Auch für Ihr Fahrzeug: 


CHAMPION 
die meistbenutzte 
Zündkerze der Welt 


CHAMPION-Kerzen haben einen großen Wärme- 
wertbereich. Daher sind sie für schnelle Fahrten 
auf der Autobahn ebenso geeignet wie für 
Schrittempo im Stadtverkehr. Powerfire-Elektroden 
und 5-Rippen-Isolator sichern maximale 
Zündenergie und damit Startfreudigkeit und 

beste Ausnutzung des Kraftstoffs. 


Typ und 


Wärmewert Fahrzeugtyp Bemerkungen 


Ford Taunus 412 M, 15 M, 17 M 
Citroen 41,15 - Hudson - Peugeot 


Fiat 500,600 - Citroen DS49,JD 149, 
2CV - Simca 8, 9, Sport 
295-240 Panhard-Sprint 


LIO Mercedes 170, 180 - Opel - BSA 
445-475 Morris - Renault - Tatra - Vedette 


BMW 8 - Fiat 4100, 1400, 4900 
(vorm. L 40 $) Porsche - Simca - Matador 1400 


995-240 Skoda 


L85 Goliath - Isabella Lloyd 
475-240 VW 25, 30 PS - Porsche 


Mercedes 4804, 190, 249, 220, 
730 220 A, 220 S, 300, 300 S 
475-240 (Kurzgewinde-Motoren) 


Adler - Ardie - BMW 507 - Fiat TV 

Heinkel-Kabine - Horex - Isetta 

Isabella TS - Lambretta - Prima 

Maico - NSU - Porsche-Super 
240-260 Vespa - Zündapp 


BMW 6, 600 - Mercedes 219, 230 S, 

(Langgewinde-Motoren) - Alfa 

Romeo : Austin - engl. Ford 

(vorm. NA 8) Healey - Jaguar - Lancia. - M. G. 
4175-240 Morris - NSU-Prinz 


J6)J 90 Prozent aller Motorräder, 
4190-240 Roller, Mopeds sowie Janus 


DKW 3 =6 - Fichtel & Sachs 
Ilo - Goliath 700,900 - Lloyd 400 
Maico : Messerschmitt 

475-995 Tempo-Wiking 


DKW3= 6 (forciert) 
Vespa 400 
995-960 Goggomobil 250, 300, 400 


Durch VARTA über den Fachhandel 
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Briefe an die Redaktion 


— Forum der Lesermeinungen — 


Paragraphen contra Vernunft? 
(Siehe Heft 9/1958) 


Es wäre interessant, zu erfahren, in welcher norddeutschen Großstadt 
sich der obengenannte Vorfall zugetragen hat. Den Initialen des Verfas- 
sers nach möchte ich annehmen, daß Hamburg gemeint ist. Ein Vorfall, den 
ich in Hamburg mit einer Streifenwagenbesatzung hatte, ist vielleicht wert, 
geschildert zu werden: 

Ich befuhr mit einem Goggo eine gleichberechtigte Straße. An einer 
Einmündung bemerkte ich, daß sich ein bummelnder Streifenwagen näherte. 
Dieser Wagen war, von rechts kommend, noch 100 m von der Einmün- 
dung, auf der ich mich befand, entfernt. Ich stieg daher nicht in die Bremsen, 
sondern rollte, brav 50 fahrend, weiter. Etwas später lag der Polizeiwagen 
hinter mir, nachdem er plötzlich mit hoher Geschwindigkeit aufgelaufen 
war. Aha, dachte ich, Geschwindigkeitskontrolle! Aber weit gefehlt, der 
Wagen überholte mich nach ca. 400 m, und dann hielt man die Kelle her- 
aus, um sodann scharf nach rechts gehend vor mir zu halten. Gut, daß der 
Goggo so ausgezeichnete Bremsen hat. Der Beifahrer des Streifenwagens 
suchte mir dann beizubringen, daß sein Fahrer nur durch eine Gewalt- 
bremsung einen Zusammenstoß mit mir verhindert hätte. 

Meine Einwände veranlaßten den wackeren Polizisten zu der Frage, ob 
ich der Polizei einen neuen Wagen kaufen wollte. Da ich mich nicht auf 
die üblichen 5 Mark einließ, weil ich mich im Recht fühlte, durfte ich dann 
einige Wochen später 13.- DM berappen. Wegen Übertretung der 88 13 
und 48 StVO! Auf Einspruch verzichtete ich. Der wäre nämlich erst An- 
fang dieses Jahres zur Verhandlung gekommen, und mein Name hätte die 
Flensburger Kartei geziert. Karl-Werner Bockholdt, Hamburg 


Schlauchloses 
(Siehe Heft 7/1958) 


Ich las neulich die Kontroverse für und wider schlauchlose Reifen. Der 
Verfasser empfahl dort für Rallye-Fahrten besser Schlauchreifen, da die 
Schlauchlosen sich bei scharfen Kurvenfahrten evtl. von der Felge lösen 
und Luft verlieren könnten. ; 

Mir ist vor 6 Tagen folgendes passiert: Ich fuhr mit einer TS auf der 
Bundesautobahn Richtung Düsseldorf und wurde beim Überholen eines Lkw 
von diesem abgedrängt. Der Wagen kam mit 120 km/st auf den Grün- 
streifen und mit dem linken Vorderrad gegen einen Kilometerstein, stellte 
sich quer und überschlug sich zweimal. Nur ein (!!) Reifen verlor die Luft, 


“ alle anderen waren einwandfrei — obgleich alle vier Felgen verbogen 


den 
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" waren. Allerdings hatten die Reifen 2 atü Druck. Ich glaube nicht, daß sich 


Schlauchreifen ebenso widerstandsfähig verhalten hätten. 
Gustav Greve, Berlin 


Aus der Seele gesprochen 


Ich lese Ihre Zeitschrift, die mir außerordentlich gut gefällt, seit ge- 
raumer Zeit. Besonders Ihre Test-Berichte, gleichgültig, ob es sich dabei 
um deutsche oder ausländische Fahrzeuge handelt, darf ich als äußerst 
sachlich und interessant bezeichnen. 

Weniger Gefallen finde ich jedoch daran, daß einige Ihrer Herren sich 
den amerikanischen Wagen offenbar zum Vorbild erkoren haben. Um so 
mehr habe ich mich gefreut, daß sich nun auch einmal ein Leser aus USA 
selbst zu Wort gemeldet hat. (Siehe Heft 9/1958, Seite 4, William Beutel, 
Baltimore: „Nicht die Amerikaner als Vorbild.”) Seine Worte sind mir 
geradezu aus der Seele gesprochen. Soll denn auch bei uns jedes Werk 
jedes Jahr eine neue Modepuppe auf vier Rädern bauen nach der Devise: 
Noch länger, noch breiter, noch niedriger, vorn ein Haufen Chrom, hinten 
Flossen, nach rückwärts gezogene Panoramascheiben mit Scheibenwischern, 
die ihrer Aufgabe bei dieser Fläche nicht mehr gerecht werden können? 
Kein vernünftiger Mensch wird etwas dagegen haben, wenn in Europa das 
eine oder andere Detail — sofern es zweckmäßig und sinnvoll ist — über- 
nommen wird, aber bitte: Nicht die Amerikaner als Vorbild von Stoß- 


" stange zu Stoßstange! 
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Ein Mercedes 220 zum Beispiel hat vor vier Jahren nicht modisch-super- 
modern sein sollen und ist es auch jetzt nicht, aber er war modern, dezent 
und ist es auch heute noch. Übrigens steht die Verarbeitung vieler ameri- 
kanischer Wagen nicht immer im Verhältnis zu ihrem protzigen Aussehen, 
wie ich habe feststellen können. 

In diesem Zusammenhang habe ich die in Ihrem Artikel „Man erzählt 
sich“ (siehe Heft 9/1958, Seite 21) zu lesende Bemerkung über die in der 
Ostschweiz auf Probefahrt befindlichen zukünftigen Mercedesfahrzeuge mit 
besonderem Interesse gelesen und habe nur die große Hoffnung, daß 
gerade unsere Qualitätsmarken — Mercedes und BMW - auch in Zukunft 
ihre Autos so bauen, daß wieder ein „deutscher“ Wagen und kein ameri- 
kanischer dabei herauskommt: Sachlich, gut, zuverlässig und preiswert — 
um auf Herrn William Beutel zurückzukommen. 

Es wäre interessant, auch andere Lesermeinungen zu diesem Thema zu 
hören. Dipl. chem. Siegfried Reindl, München 


Nicht einverstanden 


Leider muß ich Sie bitten, von einer weiteren Belieferung abzusehen, 
da ich mit den in Heft 9, Seite 20 (Blick in die Zukunft), geäußerten Auf- 
fassungen der Redaktion gar nicht einverstanden bin (ich fahre z. Z. einen 
Zündapp Janus). H. Kratzmeier, Dipl.-Psych., Neckargemünd 


Karmann-Ghia-Mercedes 


Dieses: Auto fotografierte ich in 
Trier. Klaus Schäfer, Trier 


Frostaufbrüche auch in Österreich 


In Ihrem Artikel, Heft 9/58, Seite 44, mit der Überschrift „Auch ein deut- 
sches Wunder” schreiben Sie, daß im benachbarten Österreich fast keine 
Frostaufbrüche zu finden wären. Leider sind wir als Grenzbewohner, die 
wir unsere Freizeit oft im benachbarten Osterreich verbringen, anderer 
Ansicht. Erst neulich befuhr ich die österreichische Bundesstraße „1“ Salz- 
burg-Wien auf der Strecke Salzburg-Wels und hatte dabei einen regel- 
rechten Slalom zwischen Frostaufbrüchen zu bestehen. Ebenso verhält es 
sich auf den Strecken Lend-Zell a. S., Werfen-Radstatt und auch den Salz- 
kammergutstraßen. Was allerdings auffällig daran ist: es wird sichtlich 
schnell etwas dagegen unternommen, während die zuständigen Herren sich 
bei uns noch im Winterschlaf zu befinden scheinen. Oder sollte es etwa 
Frühjahrsmüdigkeit sein?! Erich Hartmann jr. in Freilassing 


Unfalltod MdB Klausner und Tochter 


Zu dem Unfall kam ich kurz, nachdem er passiert war, von Ulm kom- 
mend. Schon einige Kilometer vorher war die Bahn, bis dahin nur naß, 
wie immer bei Kälteeinbrüchen, gerade an dieser Stelle von starkem 
Schneematsch ei be der allein schon ein sofortiges Zurückgehen auf 
niedrige Geschwindigkeit verlangte. Dazu kam, daß der Untergrund leicht 
gefroren war und ungenügende Sicht herrschte. Der Polizeibericht meldet 
auch als Ursache des Unglücks: schlechte Sicht, glatte Fahrbahn und hohe 
Geschwindigkeit. Also immer wieder: ungezügeltes Draufgängertum oder 
mangelnde Einsicht und Erfahrung. 

Ich fahre seit über 30 Jahren unfallfrei. Dabei bilde ich mir nicht ein, 
deshalb ein hervorragender Fahrer zu sein. Aber ich habe immer, so wie 
mir es in der Fahrschule beigebracht worden war, am Steuer Vernunft, 
Überlegenheit und Rücksicht auf andere walten lassen. Das ist in den 
meisten Fällen das Geheimnis für unfallfreies Fahren. Man hat uns Alten 
schon wiederholt vorgeworfen, wir gehörten nicht mehr ans Steuer. Ich 
glaube, die meisten Unfälle werden nicht von den Älteren und Alten ver- 
ursacht, sondern umgekehrt. Siehe dieses furchtbare Unglück, dem leider 
auch ein Unschuldiger mit schweren Verletzungen zum Opfer gefallen ist. 

: Hans Ohneberg, Augsburg 


Den Zeitungsberichten nach hatte der tödlich verunglückte MdB Klausner „die Ge- 
walt über sein Fahrzeug verloren“. Red. 


Nicht der neue Käpitän 


Den in der „Jon-wax-safe“-Anzeige auf der letzten Umschlagseite von 
Heft 8 abgebildeten Wagen habe ich noch nie gesehen. Handelt es sich 
hier vielleicht um einen „Erlkönig“? Der abgebildete Wagen riecht doch 
förmlich nach dem neuen Opel Kapitän. 

2 Helmut Beck, Gunzenhausen-Mittelfranken 


Diese von mehreren Lesern geäußerte Vermutung trifft nicht zu. Die Herstellerfirmen 
von Lackpflegemitteln verwenden für ihre Werbung fast ausschließlich Bilder von Phan- 
tasiefahrzeugen, um nicht den Eindruck zu erwecken, als sei ihr Erzeugnis _. 


eine bestimmte Wagenmarke geeignet. 


TS auf 
schnellen Rädern 


Hinter den 15 Zoll-Speichenrädern meiner TS verbergen sich schamvoll 
Bremsen mit 1200 cm2 Fläche. Vorn Duplex, hinten Simplex, gegossene 
remstrommeln. Die Bremsfläche ist damit vergleichsweise größer als die 
vom 220 S. Sogar die Handbremse hat jetzt eine ausgezeichnete Wir- 
kung. Die hintere Spur ist etwas breiter geworden, Reifen 5,60-15 
(normal 5,90-13. Red.). Die Straßenlage ist unverändert gut, der IV. Gang 
hat die Charakteristik eines Schnellganges. H. Jeitner, Augsburg 


: hleuder-Test auf EEE Blau-Basalt! 3 


Immer wieder: DUNLOP-Testfahrten für Sicher- 


heit auf allen Straßen. DUNLOP-Ingenieure 
setzen die modernsten Forschungsmittel ein, 


um die Entwicklung der DUNLOP-Reifen weiter 


voranzutreiben. Deshalb: 


NLOP B5 


9 


Tu 


der beste 
Reifen 

den wir je 
für Sie 
bauten. 


Vorschriftswidrig unbeleuchtet 
(Siehe „Steuer, Recht, Versicherung”, Heft 8, Seite 7) 


Diesen Bericht fand ich im „Tagesspiegel“ vom 12. April. Wenn der über- 
fahrene Paul K. „erst: zu spät” zu erkennen war, müßte also die Straßen- 
bahn ebenfalls zu schnell gefahren sein. Es wäre vielleicht interessant, 
den Ausgang dieser Angelegenheit zu verfolgen und daraus Parallelen zu 
dem in Heft 8 beschriebenen Fall zu ziehen! 


Heinz Wegener, Berlin-Charlottenburg 


Da den Straßenbahnfahrern im & 35 der BOStrab über ihre Fahrgeschwindigkeit 
nicht so weitgehende Vorschriften gemacht werden wie den Kraftfahrern im 89 SıVO, 
ist nicht damit zu rechnen, daß den Straßenbahnfahrer ein ähnliches Urteil — 

ed. 


Bildschöner Gebrauchtwagen 


Und wann kommt der neue 
BMW? — Noch ein Jahr wird es 
dauern, ehe der neue BMW auf den | So schrieb die „Abendzei- 
Markt kommt. Der Viersitzer wird | tung“. Die Altwagenhändler 
zur mittleren Hubraumklasse ge- | werden sich freuen. Ein never 
hören, also ungefähr 1200 bis | Gebrauchtwagen, das ist die 
1500 ccm haben. Es soll ein „bild- | !ang erwartete ideale Lösung! 
schöner Gebrauchtwagen mit sport- | Obering. Werner Gasch, 
licher Note“ ar Nürnberg 


Die Powerslide-Saga 


Mit großem Vergnügen habe ich die Strepp-tomycin-Spritze gegen den 
von Kenschitzkischen Powerslide-Artikel gelesen. Allerdings mit anderem 
Vergnügen, als es sich Herr Strepp wohl vorgestellt hat. Denn bei Herrn 
Strepp gibt es leider eine ganze Menge Fehler. 


Von diesen ist der wesentlichste, daß die Zentrifugalkraft (nach Strepp) 
eine Komponente in der Bewegungsrichtung hat. Richtig ist aber, daß die 
Zentrifugalkraft immer senkrecht zur Bewegungsrichtung steht. Wenn Herr 
Strepp noch einmal nachdenkt, wird er freudig feststellen, daß er ein 
Perpetuum mobile erfunden hat. Herzlichen Glückwunsch! Von Kenschitzki 
hat in Untertertia jedenfalls nicht geschlafen! Übrigens sei dem Seiltänzer 
Strepp verraten, daß C. H. Kenschitzki als nebenberuflicher und Gelegen- 
heits-Lizenzfahrer hier schon auf manchem Berg Bestzeit gefahren hat. Und 
so werden seine Erfahrungen über Haftreibungswerte wohl auch eher vom 
Nürburgring stammen als aus einer Maschinenkupplung. 


Manfred Schumann, Tutzing 


845 ccm » 26,5 PS + A türig 


Höchstgeschwindigkeit 115 kmIS$t. 
Haftpflicht DM 160,- | Steuer DM 130,- 


DM 5350,- a.C. 


en 


Bei Anfragen beziehen Sie sich bitte auf 


Zunächst zu den Ausführungen von Herrn Strepp in Heft 8: 


1. Er schreibt, die Resultante aus überschüssiger Zentrifugalkraft und 
Vortriebskraft müsse so gerichtet sein, daß das Auto auf der Ideal- 
linie seinen Kurs nimmt. Diese Resultante sei „optimaler“. — Das ist ein 
Denkfehler. Denn es bedeutet, daß die Resultante in jedem Zeitpunkt 
Tangente an die Ideallinie ist. Also bewegt sich das Fahrzeug auf der 
Ideallinie, egal, ob rollend, rutschend, schräg zu ihr oder nicht. Die Zentri- 
fugalkraft aber steht senkrecht auf der Bewegungsrichtung und hat daher 
gar keine Komponente in Richtung der Tangente an die Ideallinie! Auch 
vom Vortrieb gelangt nur seine Komponente in Richtung der Tangente zur 
Wirkung. Damit ist die gesamte Erklärung von Herrn Strepp hinfällig. 


2. schreibt er, daß man unter gewissen Bedingungen „unmögliche Ver- 
zögerüungswerte“ beim Bremsen erhalten könne. Diese Verzögerungswerte 
13 bis 1,4 g) sind aber nur bis 40 km/st gemessen worden, und zwar auf 
völlig ebenen, extrem rauhen Oberflächen, die dazu noch absolut frei 
von Ruß und Olschmierfilm sein mußten. Das sind also Verhältnisse, die 
hier aus den verschiedensten Gründen gar nicht vorliegen. 


3. Der „Kurvendreher“ ist laut Powerslide-Saga-Aufsatz keineswegs 
„völlig unmöglich“, sondern wird im Gegenteil ganz offensichtlich. Strepp 
möge sich Bild 3 ansehen und dabei an die Antriebsräder denken! 


4. Es ist bekannt, daß die Spitzenfahrer trotz schnellster Runden im 
allgemeinen einen relativ geringen Reifenverschleiß haben. Das spricht 
dafür, daß im wesentlichen innerhalb des Schwimmwinkels gedriftet wird. 
Dieser Schwimmwinkel kann bis zu 20 Grad betragen und wird im allge- 
meinen von guten Fahrern auch nicht überschritten. Ich habe an der Quid- 
delbacher Höhe und in der Hatzenbach Fangios sensationelle Rekordrunden 
beobachtet und gefilmt (Großer Preis 1957 auf dem Nürburgring) und da- 
bei meine Behauptung bestätigt gefunden. Freilich, aussehen tut das so, 
als ob der Wagen seitlich rutscht. Bei vielen Fahrern rutscht er wirklich. 
Aber nicht bei Fangio. Denn es bringt nichts. 


E 


Und nun zu der Zuschrift von Herrn Gruber in Heft 9: 


Herr Gruber hat übersehen, daß ein an der Haftgrenze laufendes Rad 
jene Vortriebskraft, die die gewünschte Achslasterhöhung erzeugen würde, 
gar nicht auf den Boden bringt. Sonst liefe es eben nicht an der Haft- 
grenze. Denn $ (siehe Bild 3) würde sich ja erst als Folge dieser Achslast- 
erhöhung vergrößern. Die Praxis spricht ebenfalls dagegen, da man ein 
Auto — ohne die Fahrweise zu verändern — auch in der Nähe seiner Höchst- 
geschwindigkeit „driften“ kann. D. h., man muß in diesem Fall durch die 
gesamte Kurve Vollgas geben, nur um die Eingangsgeschwindigkeit auf- 
Po EEwSL halfen. Eine Bahnbeschleunigung ist dann gar nicht mehr vor- 

anden. 


Daß eine urplötzlich ausbleibende Vortriebskraft dennoch Gefahr be- 
deuten kann, hat einen anderen Grund. Als Fahrer muß man ja bei einer 


Autorisierte Händler in 180 Städten des Bundesgebietes. Nachweis durch: 
RENAULT AUTOMOBILGESELLSCHAFT FÜR DEUTSCHLAND M.B.H. KOLN I TEL. 414944 


Drift seine Lenkbewegungen so einrichten, daß der Wagen schräglaufend 
der „Ideallinie“ folgt. In dieser Stellung ist der Wagen nun bei hoher Ge- 
schwindigkeit gegen jede Bodenunebenheit besonders empfindlich. An- 
dererseits aber gegen Lenkausschläge gerade unempfindlicher, weil man 
sich am Maximum der Kurve von Bild 5 befindet. (Direktere Lenkung bei 
Sportwagen!) Daher muß man in optimal schnellen Kurven oft erhebliche 
Lenkarbeit leisten. 


Wenn nun dieses ausbalancierte Gleichgewicht irgendwie gestört wird 
weil z. B. der Vortrieb ausbleibt), gerät man durch die dann notwendigen 
Korrekturbewegungen leicht in Bedrängnis. Denn die Ideallinie ist ja 
schon der schnellste Weg um die Kurve. Jeder andere Weg (und auf einen 
solchen gerät man dann) läßt nur langsamere Geschwindigkeiten zu. 


Übrigens: Während man aus der Streppschen Kräftebilanz unschwer 
ein Perpetuum mobile konstruieren könnte, ließe sich nach Herrn Gruber 
ein vorn ausbrechender, untersteuernder Wagen durch Bremsen (Momen- 
tenumkehr!) in der Kurve wieder zur Räson bringen. Wir wissen alle, 
daß das nicht geht! C.-H. v. Kenschitzki, München 


Klassenunterschiede im Sport 


Könnten Sie nicht einmal eine kleine Übersicht darüber bringen, wel- 
ches eigentlich die zum Teil feinen Unterschiede zwischen Rennwagen der 
Formeln I und Il (und was sind Monoposti?), Rennsportwagen, Gran Turismo 
und serienmäßigen Sportwagen sind? Heinz Gronau, Berlin-Neukölln 


Für die Formel 1 sind Rennwagen mit Motoren bis zu 2,5 Liter Zylinderinhalt ohne 
Kompressor oder bis zu 0,75 Liter mit Kompressor vorgeschrieben. In der Formel 2 
laufen Rennwagen mit Motoren bis zu 1,5 Liter Zylinderinhalt ohne Kompressor. Die 
Wagen beider Formeln müssen mit handelsüblichem Flugbenzin betrieben werden. Alle 
Rennwagen sind aus Gewichtsgründen und um den Stirnwiderstand so gering wie 
möglich zu halten als Einsitzer - oder wie es im lialienischen heißt — als Monoposti 
(Einzahl Monoposto) ausgebildet. 


Rennsportwagen: Rennsportwagen, die am Weitbewerb um den Coupe des Con- 
structeurs für Sportwagen — die sogenannte Sportwagenweltmeisterschaft — teilnehmen, 
dürfen Motoren mit einem Zylinderinhalt nicht über 3 Liter ohne Kompressor haben. 
Außerdem schreibt für diese Kategorie das Internationale Reglement der FIA zwei 
Sitze, Ersatzrad, zwei Scheinwerfer, Kotflügel, Maße für Karosserie, Cockpit, Wind- 
schuizscheibe usw. vor. Rennsportwagen sind nur dem Anhang C des internationalen 
Sporigesetzes unterworfen und dürfen demnach auch Einzelanfertigungen sein. 


Im Tourenwagensport gibt es eine Kategorie I und eine Kategorie Il. Kategorie I 
umfaßt Tourenwagen, unterteilt in B-Gruppen, und zwar: 1. normale Serien-Touren- 
wagen, 2. verbesserte Serien-Tourenwagen und 3. Spezial-Tourenwagen, 


Normale Serien-Tourenwagen müssen für den Personentransport bestimmt sein, 
einem im Katalog genau bezeichneten Modell entsprechen und durch die allgemeinen 
Verkaufsorganisationen des Herstellers angeboten werden. Für diese Wagen wird eine 
Mindestproduktionszahl von 1000 Stück in 12 aufeinanderfolgenden Monaten gefordert. 
Außerdem sind im Internationalen Reglement bestimmte Vorschriften für die Karosserie 
festgelegt. Die erlaubten Änderungen sind genau festgelegt. Für verbesserte Serien- 


Wie ein Safe umschließt Johnson’s Jon-wax* den 
Lack Ihres Wagens. 


© Jon-wax reinigt Ihren Wagen von oxydierten 
Farbresten, Ol, Fett und Straßenschmutz. 


©® Jon-wax poliert Ihren Wagen aufkristallklaren, 
strahlenden Hochglanz und gibt den Farben wieder 
die ursprüngliche Leuchtkraft. 


® Jon-wax schützt Ihren Wagen für lange Mo- 
nate gegen die zerstörenden Einflüsse von Regen, 
Sonne, Matsch und Schnee. 


Für jeden Wagenbesitzer ist Jon-wax die Vollen- 
dung sachgerechter Lackpflege. Probieren Sie Jon- 
wax aus - es ist jetzt, in der neuen luftdichten Dose, 
überall in Deutschland zu haben. 


* Gesch. Wz. 73W7 


Tourenwagen gelten die gleichen Vorschriften, jedoch sind weitere Änderungen erlaubt, 
die ebenfalls im Internationalen Reglement beschrieben sind. 

Spezial-Tourenwagen sind direkt aus normalen Serien-Tourenwagen hervorgegangene 
Fahrzeuge, für die jedoch noch weitergehende Änderungen zugelassen sind, die jedoch 
ebenfalls genau den Vorschriften des FIA-Reglements entsprechen müssen. 

Zur Kategorie Il gehören Gran Turismo-Fahrzeuge, unterteilt in 3 Gruppen: 
1. normale Serienwagen Gran Turismo, 2. verbesserfe Serienwagen Gran Turismo, 
3. Spezial Gran Turismo-Wagen. 

Serienwagen Gran Turismo und verbesserte Gran Turismo-Fahrzeuge sind in kleinen 
Serien erzeugte Kraftfahrzeuge, die für solche Kunden bestimmt sind, die die besten 
Leistungen und — oder — ein Höchstmaß an Komfort suchen. Für diese Fahrzeug- 
kategorie wird eine Mindestproduktionszahl von 100 Stück in 12 aufeinanderfolgenden 
Monaten gefordert. Hierher gehören also die Seriensportwagen, die unter diesem 
Namen nicht mehr im internationalen Reglement geführt werden. Auch hier sind 
bestimmte Vorschriften zu beachten. 3 

Spezial Gran Turismo-Wagen sind Fahrzeuge, die direkt von den in der Gruppe 
Serienwagen Gran Turismo homologierten Fahrzeugen abstammen. Für diese Fahrzeug- 
gruppe sind ebenfalls verschiedene Änderungen zugelassen, die im Internationalen 
Reglement näher erläutert werden. Das hierfür zuständige Reglement, „Anhang J” 
zum Internationalen Automobilsportgesetz bezeichnet, kann von den Sportabteilungen 
der Automobilclubs (AvD in Frankfurt/Main, Wiesenhüttenstr. 2, ADAC in München 22, 
Königinstr. 11a) angefordert werden. Es enthält die internationalen Bestimmungen 
für Touren- und Gran Turismo-Wagen. Red. 


Kleine Türkunde für jedermann 
(Siehe Heft 7, Seite 20, und Heft 8, „Briefe an die Redaktion“) 


Die „Kleine Türkunde für jedermann“ nimmt Herr Ing. A. W. Mantzel 
zum Anlaß, uns etwas Interessantes zur Kenntnis zu geben. Er erklärt zwar 
gleich, daß diese in der dargestellten Form allen physikalischen Gesetzen 
hohnsprechende Entdeckung nicht auf seinem Mist gewachsen ist, was ihn 
aber nicht hindert, sie uns kritiklos als der Weisheit letzten Schluß zu 
interpretieren. Ob sich an einer Fahrzeugtür beim rechtwinkligen Auf- 
fahren auf ein Hindernis ein Moment im Sinne des Türschließens einstellt, 
hat mit dem Vorn- oder Hintenangeschlagensein überhaupt nichts zu tun. 
Es kommt lediglich darauf an, daß die vertikale Scharnierebene richtig zur 
vertikalen Schwerpunktebene der Tür versetzt ist, d. h. bei vorn angeschla- 
gener Tür müssen die Türscharnier-Drehachsen so weit nach außen gesetzt 
werden, daß der Türschwerpunkt einen Hebelarm findet, der ihm die Mög- 
lichkeit gibt, im Falle eines Abbremsens auf die Geschwindigkeit 0, infolge 
seiner Massenkraft eine Drehbewegung im Sinne des Türschließens zu er- 
zeugen. Bei einer hinten angeschlagenen Tür müßte die Türscharnier-Dreh- 
achse, um den gleichen Effekt zu erzielen, um den entsprechenden Betrag 
von der Türschwerpunktebene nach innen verlegt werden. 


Praktisch läßt sich die erste Anordnung durchführen, die zweite aus 
korosseriebaulichen Gründen nicht. Beispiele aus der Praxis zeigen das. 
Der VW hat vorn angeschlagene Türen mit sehr weit nach außen gezoge- 
nen Scharnieren. Der Türschwerpunkt dürfte zweifellos näher zur Fahrzeug- 
mitte liegen, so daß sich hier bei einem Frontalzusammenstoß ein Moment 
in schließendem Sinne ergibt. Bei verschiedenen DKW-Typen mit noch 


NEU in Deutschland: Ein festes Autowachs 
mit Reiniger! 


Ihr Autolack - 


Js vlaterta-Sonnenbäder 


sind herrlich bei jeder Temperatur, da jegliche Auskühlung durch die selbsttätige i 


Reflektion der inneren Körperwärme vermieden wird. Die federleichte Isolaterra- 


Liegedecke erlaubt Luftbäder selbst im Schnee. Ärztlich empfohlen bei Rheuma, | 
Ischias, Nieren, Gallen, Hexenschuß. Sie begeistert nun schon Tausende. Wenn | 


sie einmal in einer Familie Eingang gefunden hat, wird sie nachbestellt. Man 
braucht sie bei Ruhepausen, beim Picknick, in Hotelbetien, als Rheumaschutz, 


auf dem Autositz, als Sonnenliege im Schnee, und natürlich beim Camping auf 


dem Boden, auf Luftmatratzen und Liegebetten. Auch in Kliniken und Sanatorien 


hat sie Eingang gefunden. tm Bett, unter das Leintuch gelegt, hat sie die-Wir- 5 
kung eines milden Heizkissens, bringt in allen Fällen, wo trockene Wärme an- 


gebracht ist, Linderung und Heilung. 
Die Isolaterra wiegt nur 600 g, läßt sich bequem zusammenrollen und unter 


dem Arm transportieren. Die Rolle hat nur 20 cm 2, mißt ausgebreitet 70 x 190 cm 


und ist 10 mm dick. Die Bodenseite ist aus abwaschbarem Plastikmaterial, die 
Liegeseite aus bunt gemustertem Stoff in den Grundfarben blau-rot-grün. 


Auch Sie sollten sich diese angenehme Begleiterin zulegen. Schon wenn Sie das 


erste Mal die Hand auf sie legen, sind Sie begeistert und überzeugt. Sollten Sie 


es nicht sein, so schicken Sie sie einfach zurück - sie findet tausend andere = 


Liebhaber. 


Die Isolaterra-Liegedecke im Plastikbeutel verpackt 
kostet nur 


DM 72.— 


als Doppeldecke 140 x 190 cm 


An GUGELWERKE Abt. 30, FREIBURG im Breisgau, Starkenstraße 15. 
Ich bestelle auf Ihre ausdrückliche Garantie hin, daß die Isolaterra hält, was 


das Inserat verspricht, sonst Geld zurück 
Stück Isolaterra zu DM 37.50 


Stück Isolaterra 


Bezahlung: nach Erhalt / durch Nachnahme (Erstbestellungen nur gegen Nachnahme) 


Meine genaue Adresse: 
Name: 


Ort: 


Straße: 


Unterschrift: 


Hallo - wir zelten! 


 Trumpf-As, das neue 
Touren - Spezialzelt, 
bringt alle Bequem- 
lichkeit eines großen 
Zeltes mit allen Vor- 
teilen eines kleinen! 
Noch viele andere 
Zeite ab DM 82.-, 

modernes Zubehör, Ratenzahlung, An- 

sichtssendung, Gratiskatalog anfordern! 

GUGEL-ZELTE 31, FREIBURG i.Br. 


Fehlt die Garage? 

„  Gugel, der erfahrene 
Faltgaragenspezialist 
bringt als Neuestes 
die Zeltgarage, ohne 
baupolizeiliche Ge- 
nehmigung selbst 
aufzustellen. Ersetzt 
die Festgarage voll- 
kommen. Gratis- 


Katalog anfordern. 


6 = 


DM 37.50 ° 


doppelt breit zu DM 72.— # 


GUGELWERKE32, FREIBURG i. Br. h 
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hinten angeschlagener Tür liegen aber gleichfalls die Scharnierdrehachsen 
verhältnismäßig weit draußen, wobei noch die Türen vorn sehr stark ein- 
gezogen sind, so daß hier sicherlich der Türschwerpunkt nach innen zu 
versetzt ist und sich zwangsläufig ein öffnendes Moment ergibt. 


Auf alle Fälle ist einzig und allein die Lage von Türschwerpunkt zur 
Türscharnierachse dafür maßgebend, ob sich die Tür im Moment des Auf- 
pralls richtig verhält. Diese ganze vorstehende Theorie ist außerdem von 
ganz untergeordneter Bedeutung, da sie nur, unter geringfügiger Toleranz, 
bei einem Aufprall unter 90 ° gegen ein Hindernis wirkt. Das auffahrende 
Fahrzeug muß sich in geradliniger Bewegung befunden haben, was in den 
seltensten Fällen der Fall sein dürfte, da bei einem drohenden Unfall der 
Fahrer immer versuchen wird, auszuweichen. Das Fahrzeug bewegt sich 
aber dann in einer Kurvenbahn, womit Massenkräfte wirksam werden, die 
die Türentheorie vollkommen über den Haufen werfen. 


Herr Ing. Mantzel erklärt dann weiter, daß die sich während der Fahrt 
öffnende Tür der Vergangenheit angehört. Dies ist eine sehr gefährliche 
Behauptung und wohl darauf zurückzuführen, daß Herr Ing. Mantzel selbst 
nur sehr selten Auto fährt*). Gewiß, eine ordnungsmäßig verschlossene 
Tür, ob vorn oder hinten angeschlagen, wird während der Fahrt nicht auf- 
gehen. Durch einen entsprechenden Schließmechanismus kann man außer- 
dem noch dafür sorgen, daß sie nicht unbeabsichtigt geöffnet werden 
kann, aber das setzt immer voraus, daß die Tür bei der Abfahrt ordnungs- 
mäßig geschlossen war. In vielen Fällen ist dies aber nicht der Fall. Wenn 
man jeden Monat einige 1000 km auf bundesdeutschen Straßen und Auto- 
bahnen herumfährt, dann kann man davon ein Liedchen singen. Es sind 
täglich unzählige Türen, die nur im Vorschloß hängen. Daß trotzdem da- 
durch kaum Unfälle passieren, ist dem glücklichen Umstand zuzuschreiben, 
daß bei der Mehrzahl der Wagen die Türen vorn angeschlagen sind. 
Schwerste Unfälle mit hinten angeschlagenen Türen sind ja auch bekannt. 


Dipl.-Ing. Günter Grasse, Hamburg 


*) Das trifft nicht zu, Herr Mantzel ist ein erfolgreicher Rallyefahrer. Red. 


Fiat 600 - weniger spartanisch 


Geduld und Arbeit einen Philips Paladin-Empfänger hinein. Die Lautspre- 
cherverkleidung stammt vom Volkswagen. Das Zündschloß und die beiden 
Kippschalter mußten anders montiert werden. Das Stromversorgungsteil 
sitzt im vorderen Kofferraum. Das ganze war eine Heidenarbeit! 


Erich Dietz, Ludwigsburg 


Nicht up to date 


Die bundesbahneigene „Deutsche Verkehrs-Kredit-Bank AG.“ hat zur 
Brüsseler Weltausstellung einen Prospekt herausgegeben, in dem es unter 
Ziffer 6 heißt: „Für Kraftfahrer ist es empfehlenswert, sich folgende Papiere 


zu beschaffen: 1. Carnet de Passage oder Triptik, 2. Internationalen Zu- 


lassungsschein, ferner eine für Belgien gültige Versicherungskarte usw.” 
Ist das nun Dummheit, Rückständigkeit oder — will man dem Kraftfahrer 
damit Schwierigkeiten aufzeigen, die er zu überwinden hat, wenn er mit 
dem eigenen Auto und nicht mit der Bundesbahn zur Weltausstellung fährt? 
Das Carnet ist seit einiger Zeit nicht mehr erforderlich, Internationaler 
Führerschein und Internationale Zulassung sind seit fast einem Jahr nicht 
mehr gefragt. Das einzig wirklich Erforderliche, die grüne Versicherungs- 
karte, erwähnt man nur am Rande! Ivan Deutgen, Obermaubach-Düren 


Für bessere Luft 
Es könnte ein Aprilscherz gewesen sein, daß am Münchner Stachus ein 


| Verkehrsschutzmann durch die mit Kohlenoxyd und Dioxyd geschwängerte 


Luft ohnmächtig wurde. Ein Wunder wäre es nicht! Vom medizinischen 
Standpunkt kann man wohl auch erst nach mehreren Jahren über die ur- 
sächliche Beteiligung von giftigen Auspuffgasen bei Krebs, speziell Lungen- 
krebs, urteilen. Dann aber ist es für viele, vielleicht für manchen, der dies 
liest, zu spät. 

Wie ein dringend gefordertes Lebensmittelgesetz gefährliche Gifte un- 
serer Nahrungsmittel verbannen soll, so dringend muß ein Schutz für die 
Großstädte gegen ein durch den maßlos gesteigerten Verkehr und die da- 
mit rapid ansteigende Vergiftung unserer Atemluft verlangt werden. Die 
steigende Radioaktivität der Atmosphäre ist nur eine unserer Zivilisations- 
gefahren. 

An die Industrie ergeht die Forderung, den bei massenweisem Verkehr 
auftretenden Zweitaktern zu einer jede Belästigung vermeidenden Schmie- 
rung (Frischöl) zu verhelfen. Die wenigen DM Mehrkosten sind die Volks- 
gesundheit wohl wert. 


Die Lüftung unserer Autos kann durch möglichst hochgelegten Luftein- 
tritt (über der Frontscheibe) verbessert werden. Es gibt hingegen selbst 
teure Wagen, bei denen die Auspuffgase des Vordermanns durch tiefge- 
legte Ansaugsysteme direkt ins Wageninnere geblasen werden. Die Aus- 
puffrohre der Diesel-Pkw und besonders Lkw sollten durch die StrVZO 
obligatorisch nach oben gerichtet sein. In Frankreich ist dieses Vorschrift. 

Die Fachpresse und Klubs sollten sich diese Forderungen angelegen sein 
Iassen und energisch vertreten, sie sind wichtiger, als z. B. über die Vor- 
teile des schlauchlosen Reifen zu diskutieren. 

Dipl.-Ing. W. R. Schweikert, München 
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Brüderlich vereint 


Die Sache passierte zwischen Rio de Janeiro und Säo Paulo. Der untere 
der beiden Lastwagen ist ein Ford, der obere ein Chevrolet. Der Ford 
wollte den Chevrolet überholen und war fast vorbei, als er wegen eines 
Lenkungsdefektes plötzlich nach rechts ausscherte. Der Chevrolet mußte 
notgedrungen das gleiche tun, und so kam dieses merkwürdige Bild zu- 
stande. Den Fahrern passierte übigens nicht viel dabei. 


Carlos Ebeling, Säo Paulo, Brasilien 


Peinliche Geschlechtsgenossen 


Was halten Sie eigentlich vom takt- und schamlosen Verhalten so 
vieler männlicher Automobilisten, die es in unserer so zeitiosen Zeit nicht 
mehr für nötig erachten, sich zur Verrichtung ihrer zwar menschlichen, aber 
immerhin intimen leiblichen Bedürfnisse den Blicken ihrer Mitmenschen 
zu entziehen? 

Wie peinlich ist es doch gerade in Damengesellschaft, wenn ein sich 
so produzierender Autofahrer nolens volens ins Blickfeld gerät und man 
keine Möglichkeit hat, seine weibliche Begleitung vor solchen Einblicken 
zu schützen. Zu keinem anderen Zeitpunkt kommt mir die Mär von der 
„Krone der Schöpfung” kläglicher zum Bewußtsein als in einer solchen 
Situation. Zugegeben, daß es speziell auf der Autobahn mitunter nicht 
ganz einfach ist, momentan die geeignete Deckung zur Erfüllung des be- 
treffenden Wunsches zu finden, so dürfte es doch nur in den allerselten- 
sten Fällen so brennen, sich als ausgewachsenes Mannsbild völlig frei im 
Gelände oder bestenfalls in Deckung des rechten Hinterrades postieren 
zu müssen. 


Merkwürdigerweise tun dies oft gerade solche Leute, die sonst einen 
durchaus seriösen und gutsituierten Eindruck machen oder zumindest zu 
erwecken suchen und sich daheim auf Grund ihrer gesellschaftlichen Stel- 
lung nie so danebenbenehmen würden. Aber unterwegs kennt einen ja 
keiner, da braucht man auf solche Dinge wie Sitte und Anstand keine 
Rücksichten zu nehmen. Dabei ließen sich auch unterwegs mit nur etwas 
gutem Willen diese primitivsten Kinderstubenregeln beachten. 


Auch der Dümmste hat ja sehr schnell spitz bekommen, wann und wo 
er tanken muß und daß Vorfahrtszeichen beachtet werden müssen. Dieselbe 


Intelligenz reicht aber auch durchaus zur einigermaßen schicklichen Ver- 


richtung besagter Notwendigkeiten, nur muß man eben wollen. Aber das 
ist unbequem und kostet sogar etwas Zeit und Rücksichtnahme, manchmal 


auch noch ein paar Pfennige. Schließlich ist man ja freier Bürger eines 


freien demokratischen Staates und kann tun, was einem beliebt, ohne sich 
um seine Mitmenschen zu kümmern. 


‚Daß dem nicht so ist, darüber gehören solche Auch-Autofahrer ein- 
dringlich belehrt, und zwar auf frischer Tat! Leider, oder auch zum Glück, 
ist dies noch nicht Sache der Polizei, obwohl man eine solche Übertretung 


der gesellschaftlichen Spielregeln ebenso ahnden sollte wie die von Ver- 


kehrsregeln. Bleibt also nur die moralische Ohrfeige. 
Sie tun mir persönlich und der guten Sache einen großen Dienst, wenn 


Sie künftig beim Anblick solcher dickfelliger Anstandssünder so kräftig ! 
wie möglich auf die Hupe drücken, wie sie nur können. Vielleicht däm- 


mert diesen „Herren“ dann, daß ihre so freizügige Handlungsweise doch 
nicht die uneingeschränkte Billigung ihrer Mitmenschen findet. Auch mögen 


ihnen dann vielleicht irgendwelche Reminiszenzen an ihre Kinderstube auf- 


leuchten und bewußt werden lassen, daß man als Autofahrer nicht nur 
die Verkehrsregeln zu beachten hat, sondern auch die von Sitie und An- 
stand. Dr. med. dent. H. Marx, Mainz 


Importeure ausländischer Personenwagen 


In Ihrer Aufstellung in Heft 8. in der wir als Importeure für Austin, " 
Metropolitan und Austin-Healey aufgeführt sind, ist eine inzwischen nicht ” 


mehr zutreffende Anschrift angegeben worden. Die richtige Anschrift lau- 


tet: Düsseldorf, Kruppstraße 49. A. Brüggemann & Co. GmbH., Düsseldorf 


Nicht die Amerikaner als Vorbild? 


Die Zuschrift von Leser Beutel in Heft 9 bezog sich auf Werner Oswalds „Was 
kostet Dich Dein Auto?” in Heft 5/1958. Red. 


Kleinformat: 


Mittelformat: 


Xenon (l) 
Xenar (2) 
Curtagon 
Xenogon 
Radiogon 
Tele-Arton 
Tele-Xenar (3) 


Xenotar (l) 
Xenar 

Symmar 
Tele-Arton (2) 
Tele-Xenar 
Super-Angulon 
Angulon 


Xenotar 

Xenar 

Symmar (]) 
Tele-Arton 
Tele-Xenar 
Super-Angulon (2) 
Angulon (3) 


SCHNEIDER 


Frühling 
in Frankreich 


Rendezvous der grossen Welt auf den Champs 
Elysees in Paris... ein einsamer Rinderhirt in der 
sonnendurchglühten Camargue ... verträumte 
Schlösser an den stillen Ufern der Loire — das 
alles ist Frankreich! Wie ein Magnet zieht es 
Fremde aus aller Herren Länder an. Gern 
kommen die Besucher immer wieder, denn sie 
wissen: Frankreich hat erstklassige Strassen, 
Und überall an den Strassen finden sie die blau- 
roten Tankstellen, die Tankstellen der PURFINA. 


PURFINA 


An den Strassen der Welt und 
in Deutschland. 


PURFINA, eine der grossen internationalen Kraftstoff- und Ölmarken, 
ist bekannt für ihre Qualität. Immer häufiger tauchen die blau-roten 
Tankstellen auch an Deutschlands Strassen auf. Schnell schreitet der 
Aufbau eines Netzes leistungsfähiger Tankstellen voran. 


WB 2008 b 


Merken Sie sich den Namen PURFINA! 


Herausgeber: Paul Pietsch - Ernst Dietrich-Troeltsch + : A. G. Vogel (VEREINIGTE MOTORVERLAGE 
GmbH., Stuttgart; Chefredakteur Heinz-Ulrich_ Wieselmann Redaktion Werner Buck - 
Ulrich Sempert - Reinhard Seiffert - Günter Molter (Sport) - Italien: Conte Dr.-Ing. G. Lurani - Eng- 
land: Gordon Wilkins, London » Frankreich: Jean Bernardet, Paris; Bernard Cahier, Paris - USA: 
. G. Schwarz, Los Angeles; Don O'Reilly, Daytona Beach - VEREINIGTE MOTORVERLAGE 
GmbH., Stuttgart, Paulinenstraße 44, Ruf 671 40/79, Fernschreiber: Telex 072/2036 Stuttgart. 
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Unser Titelbild 

von einer VW-Klasse des Sport- 
fahrer-Lehrgangs auf dem Nür- 
burgring fotografierte Julius 
Die letzte Seite. . . . . Weitmann. 


Hybriden 


en gros 


werden von den Turiner Karosserie-Maßsalons geschneidert. Aber nicht alle sind dazu angetan, dem unvoreingenommenen Betrachter ein 
bewunderndes „Ah!“ zu entlocken. So ist auch das neue Dauphine-Coup& von Allemanno mit seiner stumpfen Nase und den über- 
flüssigen kleinen Heckflossen durchaus mit Fassung zu ertragen. 


Fotos: Giorcelli 


Kleines Beispiel 


Was macht ein privatwirtschaftlicher Be- 
trieb, der mit seinen Kosten nicht mehr zu 
Rande kommt, doch seine Preise wegen des 
Konkurrenzdrucks nicht erhöhen kann? Er 
rationalisiert. Das heißt, er sucht nach Wegen, 
sein Produktionsziel auf billigerem Wege zu 
erreichen. 

Was macht ein Staatsbetrieb in entspre- 
chender Lage? Er erhöht die Steuern oder die 
Gebühren. Denn das verlangt weniger Kopf- 
zerbrechen als geistig strapaziöse Rationali- 
sierungsversuche. Und da Behörden — im Ge- 
gensatz zu Privatbetrieben — nicht pleite 
gehen können, sondern sich im Gegenteil fort- 
gesetzt unentbehrlicher zu machen verstehen, 
kann auch bei unrationellster Arbeitsweise 
nichts passieren. 

Dafür fanden wir kürzlich ein kleines, doch 
treffendes Beispiel. 

Jeder Kraftfahrer ärgert sich darüber, daß 
er — obwohl durchaus rege Kraftfahrzeug- 
und Mineralölsteuer zahlend — für jede klein- 
ste Dienstleistung der Verkehrsbehörden noch- 
mals eine Gebühr entrichten muß. Und diese 
Gebühren sind keineswegs gering. Sie können 
aber auch gar nicht gering sein, wenn man 
überall so „rationell“ arbeitet wie im schwä- 
bischen Kreisstädtchen Waiblingen. Hier fin- 
den wir folgende Tatbestände: 

1. In der Kraftfahrzeug-Zulassungsstelle 
des Waiblinger Landratsamtes arbeitet neben 
allerlei anderen Leuten ein Mann, der im 
17 km entfernten Schorndorf wohnt. Täglich 
fährt er auf Eisenbahnmonatskarte hin und 
her. Auf selbstgekaufter, versteht sich. 

2. Die Zulassungsstelle betreibt in Schorn- 
dorf eine Außenstelle, weil Schorndorf eine 
beachtliche Stadt ist und deshalb auf so eine 
Außenstelle ein Anrecht hat. Wöchentlich 
zweimal tun hier ein oder zwei Beamte plus 
eine Schreibkraft Dienst. Dienst am Kunden, 
sozusagen. 

“Wenn man nun 1. und 2. gemeinsam be- 
trachtet, wird jeder logisch denkende Mensch 
den Schluß ziehen: Aha, da bleibt also an 
den beiden Außendienst-Tagen der sowieso 
in Schorndorf wohnende gleich in Schorndorf 
und macht dort Außendienst. Das spart ihm 
den Fahrtweg und der Behörde die Ent- 
sendung eines Beamten. 

Aber nicht doch! Auch an den Schorn- 
dorfer Außendienst-Tagen fährt der Schorn- 
dorfer Beamte per Eisenbahn nach Waib- 
lingen, und gleichzeitig fährt ein Waiblinger 
Beamter per Eisenbahn nach Schorndorf. 

Diese Genialität kostet im Jahr schätzungs- 
weise 1000,- DM. Nämlich: pro Woche zwei 
Eisenbahnrückfahrkarten a 2,50 DM und zwei- 
mal Tagegeld, das wir auf 7,-— DM schätzen 
möchten. (Der Waiblinger muß ja in Schorn- 
dorf im Gasthaus dinieren, und seinen Anzug 
wetzt er in den Bundesbahn-Salonwagen auch 
nicht schlecht ab.) Wohlgemerkt, tausend 
Mark für den einen Beamten, nicht für alle 
drei zum Außendienst beorderte! 

Daß bisher noch niemand im Waiblinger 
Landratsamt gemerkt hat, wie hier alljährlich 
1000,— DM verpulvert werden, das können 
wir nicht gut annehmen, ohne die Behörde 
mit dem Vorwurf der Schläfrigkeit zu be- 
leidigen. Nur eben: keiner blecht dort den 
Tausender aus eigener Tasche. Sondern aus 
den Taschen der Gebührenzahler. Und da 
lohnt sich das Rationalisieren wohl nicht. M.B. 
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Ganz kurz 


Professor Dr.-Ing. W. Kamm 


wurde am 26. April 65 Jahre alt. 
Kamm, Schul- und Bastelfreund von 
Gottlieb Daimler jr., promovierte 
1922 zum Dr.-Ing., war bis 1924 bei 
Daimler in Untertürkheim und von 
1926-1930 als Leiter der Motoren- 
obteilung der DVL in Berlin-Adlers- 
horst tätig. Von da an bis 1945 war 
er o. Professor für Kraftfahrwesen 
und Fahrzeugmotoren an der TH 
Stuttgart. In diese Zeit fallen Arbei- 
ten, die seinen Namen untrenn- 
bar mit der Geschichte des Kraft- 
fahrwesens verbunden haben. 1945 
wurde er als deutscher Wissenschaft- 
ler in die USA geflogen, wo er 10 
Jahre lang auf den verschiedensten 
Gebieten führend tätig war. Heute 
arbeitet Professor Kamm als Leiter 
der Abteilung Maschinenbau am 
Battelle-Institut in Frankfurt (Main). 


Jubiläumszahlen 


100 000 Borgward Isabella seit 1954. 
250 000 DKW - Personenwagen im 
Auto Union-Werk Düsseldorf seit 
1950. 


Zwei 
Veteranen-Rallyes zugleich 


kann auch der größte Enthusiast 
nicht besuchen. Um so unverständ- 
licher ist es, daß Pfingsten zwei 
solcher Rallyes zugleich stattfinden: 
die eine in Verbindung mit dem 
Schnauferl-Treffen 1958 von Frank- 
furt über Wiesbaden nach Bad Nau- 
heim, die andere zum Deutschen 
Zweirad-Museum nach Neckarsulm. 
Mag auch die Wiesbadener Ver- 
anstaltung in erster Linie für Auto- 
mobile und die Neckarsulmer für 
Zweiräder stattfinden, so hätte man 
sich doch gefreut, wenn. die Organi- 
satoren eine gemeinsame Veranstal- 
tung geschaffen hätten oder wenn 
die Rallyes nicht am gleichen Ter- 
min stattfänden. Aber wir sind ja 
in Deutschland, wo jeder für sich 
drauflosorganisiert. Als Krönung der 
Pfingsttage findet dann auch noch die 
Kleinwagenprüfung „12.Stunden von 
Hockenheim“ statt. 


Im Staate New York 


wurden alle Maskottchen im Auto 
(z. B. Tiger, Löwen, Puppen, Schutz- 
leute), die den Blick des Fahrers 
nach vorn oder durch den Rückspie- 
gel nach hinten beeinträchtigen kön- 
nen, verboten. 


1800 Ford-Wagen täglich 


werden momentan in England ge- 
baut, wie soeben auf der Haupt: 
versammlung in Dagenham mitge- 
teilt wurde. 


Goggomobil-Coupe& billiger 


Die drei Goggomobil-Coup&e-Modelle 
wurden um jeweils 170 DM billiger. 
Nach Mitteilung der Hans Glas 
GmbH. wurde die Preissenkung da- 
durch möglich, daß -die Tagespro- 
duktion auf 50 Stück gesteigert wer- 
den konnte. Die neuen Preise: Coupe 
250 ccm 13,6 PS DM 3500.-, Coupe 
350 ccm 15 PS DM 3610.-, Coupe 
400 ccm 20 PS DM 36%.-. 


Unfallursachen, 


die in Konstruktions- oder Material- 
fehlern zu suchen sind, sollen nach 
einer Anordnung des hessischen In- 
nenministers von der dortigen Poli- 
zei möglichst mit Beweisstücken und 
Fotos dem Kraftfahrt-Bundesamt ge- 
meldet werden. 


Unverletzt 


blieb der Fahrer eines mit Treibgas 
angetriebenen Lieferwagens in Neu- 
münster, als die Garage beim An- 
lassen des Motors explodierte. Uber 
100 Fensterscheiben gingen in Trüm- 
mer, Betonwände wurden zerstört 
und Autos in benachbarten Garagen 
beschädigt. Es entstand Sachschaden 
in Höhe von etwa 100 000 DM. 


Österreichs 
Fahrzeugindustrie 


hat sich in der Nachkriegszeit wech- 
selnd entwickelt. Zunächst wurden 
fast ausschließlich Nutzfahrzeuge 
(Lastwagen, Omnibusse und Trak- 
toren) und Motorräder, Motorroller 
und Mopeds, diese hauptsächlich von 
der Steyr-Daimler-Puch AG, herge- 
stellt. Die Personenwagenproduktion 
ist erst von größerer Bedeutung, 
seitdem Steyr-Daimler-Puch das ge- 
samte Fiat-Programm unter Verwen- 
dung von Motoren eigener Kon- 
struktion montiert. Die Nutzfahr- 
zeug-Produktion ging seit 1956 stark 
zurück, bei den Zweirädern konnte 
der Export 1957 noch erhöht wer- 
den, während die Inlandsnachfrage 
ebenso wie in Deutschland stark 
nachließ. Bei den Personenwagen 
hat die österreichische Produktion 
gegen die Konkurrenz der impor- 
tierten Fahrzeuge einen schweren 
Stand. : 


In Italien 


wurden die Preise für Touristen- 
benzin, das auf Benzinkarten be- 
zogen wird, erhöht. Normalben- 
zin kostet statt 63 jetzt 65 Dpf. Super 
dagegen wurde billiger und kostet 
statt 73 jetzt 71 Dpf. 


Die Straßenbahn 
abzuschaffen 


plant Hamburg. In den nächsten 
zwei Jahren sollen nach und nach 
City-Busse auf Schnellbuslinien den 
Verkehr mit den Vororten über- 
nehmen, 


Ab September 1958 


soll die Autobahn Hamburg-Hanno- 
ver bis 20 km vor Hannover be- 
fahrbar sein. Durchgehend wird die 
Strecke Hamburg-München jedoch 
erst im Frühjahr 1962 fertig werden. 


2,6 Milliarden DM 


wurden 1957 als Abgaben vom deut- 
schen Kraftverkehr aufgebracht, wo- 
von allein 1,64 Milliarden DM auf 
die Mineralölstever entfielen. Dem 
Straßenbau kam im gleichen Jahr 
rund 1 Milliarde DM zugute. 


Auf Deutschlands Straßen 


verkehren gegenwärtig 600 000 Lkw, 
von denen 20 600 dem gewerblichen 
Güterverkehr angehören. 


Lange Lieferfristen 


bestehen in Frankreich nach wie vor 
für die meisten französischen Per- 
sonenwagen. An der Spitze steht 
der Citroön 2 CV mit 3—4 Jahren! 
Auf den Peugeot 403 muß man 
2 Jahre warten, auf Citro&ön DS 19 
18 Monate und auf den ID 19 15 Mo- 
nate. Ein Jahr Lieferfrist haben Re- 
nault Dauphine und Panhard Dyna, 
während der Peugeot 203 schon nach 
6-8 Monaten und alle Simca-Wagen 
innerhalb von 6 Monaten geliefert 
werden können. 


Ein Bewachungsvertrag 


existiert auf bewachten Parkplätzen 
nur dann, wenn man sich nach Ab- 
gabe des Fahrzeuges einen Park- 
schein aushändigen läßt. Dies muß 
auch geschehen, wenn die Park- 
gebühren erst nachträglich bezahlt 
werden sollen. Ohne Parkschein be- 
steht kein Bewachungsvertrag, so 
daß im Falle eines Diebstahls das 
Recht auf Schadenersatz durch den 
Bewacher und auch Leistungsver- 
pflichtungen des Versicherers ent- 
fallen. So entschied das OLG Köln 
(5 U 243/56). 


Strafverschärfend 


zu bewerten seien Verkehrsauszeich- 
nungen, meinte ein Münchner Rich- 
ter. Er verurteilte einen Kraftfahrer, 
der mehrfach wegen kameradschaft- 
lichen Verkehrsverhaltens, wegen 20 
Jahre langen unfallfreien Fahrens 
und als „Kavalier am Steuer“ aus- 
gezeichnet worden war, wegen einer 
geringfügigen StVO-Übertretung zu 
100 DM Strafe. Diese Auszeichnun- 
gen verpflichten nach Meinung des 
Richters zu besonders vorbildlichem 
Verkehrsverhalten. -— Wir würden es 
unter diesen Umständen vorziehen, 
künftig jegliche derartige Auszeich- 
nung abzulehnen! 


USA-Geschmack gediegener 


„Der amerikanische Käufer hat kürz- 
lich eine völlige, aber fast un- 
bemerkte Wandlung seines Ge- 
schmacks vorgenommen.” Dies er- 
klärte Louis Cheskin, Direktor des 
Color Research Institutes, Chikago, 
vor der Werbeföderation von Ame- 
rika. Die ganze Haltung der ameri- 
kanischen Bevölkerung gegenüber 
protziger Aufmachung habe sich in 
den vergangenen Monaten dra- 
matisch gewandelt, besonders in 
bezug auf Autos. „Noch im ver- 
gangenen Jahr”, so sagte Cheskin, 
„haben unsere Tests gezeigt, daß 
die Leute positiv auf viel Schmuck, 
lustige  Farbkombinationen und 
Chrombeschläge an Automobilen 
und anderen Stahlprodukten reagier- 
ten. Kürzliche Studien zeigen aber, 
daß die Leute ungünstig auf solche 
funktionslosen Ornamente reagie- 
ren.” Wovon wird der Autoverkauf 
in der Zukunft abhängen? Cheskin 
sagt: „Nüchternes Aussehen, würdige 
Form, funktionelle Gestaltung, ein- 
farbige oder echt zweifarbige Aus- 
führung. Unnütze Teile werden den 
Käufer von 1958 nicht anlocken und 
noch viel weniger die Käufer von 
1959 und 1960.” (aus TIME, USA) 


Hechte im Karpfenteich 


Zur Verfassung des Mineralölmarktes 


Der bundesdeutsche Kraftfahrer nahm in diesen Tagen erfreut 
den Tatbestand zur Kenntnis, daß inmitten einer Zeit der steigenden 
Preise und Kosten.die Tankstellenrechnungen um einige Pfennige ver- 
billigt wurden. Für die meisten kam diese Wendung überraschend. 
Die Treibstoffproduzenten hatten noch wenige Wochen zuvor den 
Wahrheitsgehalt aller diesbezüglichen Gerüchte energisch bestrit- 
ten, und ihr Dementi klang um so glaubwürdiger, als die Mineral- 
ölwirtschaft schon seit längerem dem Verdacht unterliegt, traditionelle 
Pflegestätte eines marktbeherrschenden Oligopols zu sein. Diese 
Marktverfassung, die wenigen Wirtschaftspersonen zahlreiche Son- 
dervorteile ihrer Machtstellung zufließen läßt, ist im allgemeinen 
wenig verbraucherfreundlich orientiert und kein geeigneter Nähr- 
boden für Preissenkungsgedanken. 


Nun aber — so denkt mancher Benzinkunde — scheint auch die 
träge Oberfläche des Erdöls vom wechselvollen Wellenschlag der 
Konjunktur gepeitscht zu sein. Der Benzinpreis sinkt, sogar unter 
seinen Vor-Suezstand, und in den bundesdeutschen Landen „grünet 
Hoffnungsglück“. Kraftfahrer der alten Garde versuchen, sich des 
niedrigsten Benzinpreises „ihrer“ Zeit zu entsinnen, und die jüngere 
Generation rekapituliert die Wirkungen des jüngsten Preiskrieges, 
den Gottlieb Duttweilers Migrol-Genossenschaft in der Schweiz ent- 
fesselte. Dort kostet gegenwärtig der Liter Benzin noch 51 Pfennig. 
Aber für die Bundesrepublik sind solche Aspekte verführerische Illu- 
sionen. Zu größeren Preisabschlägen in Auswirkung einer ruinösen 
Konkurrenz wird es bei uns nicht kommen. Wer sich wundert, daß 
der neuentfachte „Wettbewerb“ sich unter gleichförmigen Preis- 
bewegungen vollzieht, der hat bereits erste Anhaltspunkte dafür, 
warum die Konzerne nicht zum Kampf „aller gegen alle” antreten. 


Wenn wir den Direktverkauf von Treibstoffen an Großverbraucher 
(bei Dieselöl zu 80 und bei Vergaserkraftstoffen zu 20 Prozent), der 
einem scharfen Wettbewerb unterliegt, außer acht lassen und uns 
auf die Betrachtung des Tankstellenabsatzes beschränken, dann 
müssen wir mit folgenden Überlegungen der Mineralölgesellschaften 


rechnen: Die Übersichtlichkeit des Tankstellenmarktes gestattet dem‘ 


Konsumenten einen wirksamen Preisvergleich, der seine Wahl zwi- 
schen verschiedenen Treibstoffmarken entscheidend beeinflussen wird. 
Zwar haben Marktanalysen ergeben, daß die Autofahrer zu 80 Pro- 
zent markentreu sind, aber Preisunterschiede für ein von der Mehr- 
zahl der Kraftfahrer als gleichartig angesehenes Erzeugnis werden 
auf die Dauer jedes Markenbewußtsein überwinden. Für die Mineral- 
ölgesellschaften sind somit Preisunterbietungen eines Konkurrenten 
eine sehr ernst zu nehmende Angelegenheit, da sie ihre Marktanteile — 
mitunter über Nacht — erheblich reduzieren können. Sie passen daher 
ihre Preisforderungen in blitzschneller Reaktion dem „seitenspringen- 
den” Konkurrenten an, und hieraus erklärt sich, weshalb Preisdifferen- 
zierungen am Tankstellenmarkt niemals von Bestand sind. 


Da dies natürlich die Überlegung aller Konzerne ist, wird kaum 
einer von ihnen ohne wirklich einschneidende Veränderung der 
Marktverhältnisse, die ein gleichartiges Verhalten der Mitbewerber 
am Markt erzwingt bzw. erwarten läßt, seine Preise erhöhen oder 
rmäßigen. Hierzu bedarf es keiner gemeinsamen Absprache, wie 
dies so oft vom Publikum beargwöhnt wird. Da zudem das Angebot 
durch die Begrenzung der Raffinerieerzeugung und der Speicher- 
kapazitäten relativ unelastisch ist, kann auch niemand hoffen, die durch 
einen plötzlichen Preisausbruch zur optimalen Gewinnerzielung not- 
wendige Korrektur der Umsatz-Preis-Relation kurzfristig herbeizu- 
führen. Im westdeutschen Tankstellengeschäft, damit müssen wir uns 
abfinden, herrscht eine empfindsam reagierende Automatik, die den 
Permanenten Preisausgleich besorgt. 


Die Mineralölgesellschaften haben dem vertriebenen Wettbewerb 
ledoch ein Asyl zur Verfügung gestellt, dessen Existenz dem Ver- 
braucher oft nicht zum Bewußtsein gelangt, oftmals aber auch von 
ihm in dieser Form nicht für wünschenswert gehalten wird. Neben die 
Qualitätskonkurrenz, die unter erheblichen Aufwendungen für For- 
Schung und Entwicklung bestritten wird, tritt die Werbung des Kun- 
den durch Verbesserung des Service. Diese Art des Wettbewerbs 


wurde durch die Ersetzung der früheren Gemeinschaftstankstellen 
durch Markentankstellen begünstigt und in Bahnen gelenkt, die häufig 
Kritik am Übermaß des Aufwandes heraufbeschwören. Der: Aus- 
schließlichkeitsvertrag verlagert die Wettbewerbsfunktionen vom Er- 
zeuger auf die Tankstellen, ihre Ausstattung und - da eine an der 
Umsatzmenge orientierte Provisionsstaffel hinzukommt — auch auf die 
Aktivität und Geschicklichkeit des einzelnen Tankstelleninhabers. So 
existiert in der Mineralölwirtschaft tatsächlich ein vielfältig geglie- 
derter Wettbewerb, aber seine Wirkungen schlagen nur mittelbar 
zum Endverbraucher durch. Die Preise — für die Mehrzahl der Käu- 
fer das einzig anerkannte Regulativ der freien Konkurrenz — bleiben 
unterschiedlos und stabil. 

Unter diesen Umständen wäre der Benzinpreis auch heute noch 
auf seiner bisherigen Höhe verblieben, wenn es nicht doch einschnei- 
dende Veränderungen der Marktverhältnisse gegeben hätte. Zwar 
nicht von der Kostenseite, wohl aber von der Absatzseite her. Aus 
Italien und aus dem Ostraum sind „vagabundierende” Benzinmengen 
nach Süddeutschland vorgedrungen, die den nicht-markengebun- 
denen Tankstellen zu niedrigsten Sätzen angeboten wurden. Das 
wäre normalerweise für die großen Konzerne keine allzu gefähr- 
liche Konkurrenz, denn Überschußbestände werden zu allen Zeiten 
billig gehandelt. Aber sie sitzen heute selbst auf hohen unverkäuf- 
lichen Treibstoffreserven. Dieser Angebotsdruck, der recht stark ist, 
hat eine dreifache Ursache: 1. die Überhöhung der im Rahmen des 
„Oil Refinery Expansion Programme“ der OEEC erstellten Raffinerie- 
kapazitäten, 2. die Steigerung der Rohölproduktion in allen Förder- 
gebieten der westlichen Hemisphäre in Auswirkung des Nahost- 
Konflikts sowie 3. das unterdurchschnittliche Wachstum des Erdöl- 
bedarfs, der zudem größtenteils aus den vorangegangenen Vorrats- 
käufen zur Krisenabsicherung gedeckt werden kann. Es besteht kein 
Zweifel, daß auch die Mineralölverarbeiter den falschen — und 
nebenbei: höchstoffiziellen — Einschätzungen des 1958 zu erwarten- 
den Energiebedarfs zum Opfer gefallen sind und auf Grund der Ab- 
sicht, mit vermehrter Heizölproduktion in die prophezeite „Kohlen- 


-. lücke” einzudringen, ein gut Teil der gegenwärtigen Absatzschwierig- 


keiten selbst verschuldet haben. Denn bei einer Steigerung der Heiz- 
ölerzeugung fallen — als Koppelprodukte — notwendigerweise ver- 
mehrte Benzin- und Dieselölquantitäten ab. 

In dieser bedrängten Lage drohen nunmehr — nachdem sich Heiz- 
öl- und Benzindirektverkäufe teilweise zum Verlustgeschäft entwickel- 
ten — die italienischen und östlichen „Eindringlinge” mit ihrer billigen 
Offerte den Mineralölgesellschaften den letzten Trumpf im ohnedies 
schlechtgemischten Kartenspiel aus der Hand zu schlagen. Eine Ein- 
schränkung ihres Tankstellenabsatzes können die Konzerne gerade 
jetzt am allerwenigsten verkraften. Und so sind es tatsächlich die 
unerbetenen newcomer, die als „Hechte im Karpfenteich” die Ben- 
zinpreisreduktion zunächst in den teuersten Preiszonen auslösten 
und die anschließende Revision der gesamten Zonenpreisstaffel er- 
zwangen. Damit sind zugleich Umfang und Dauer der Preisrückfüh- 
rungen anvisiert. Beide sind abhängig von der Lebenskraft der eitige- 
drungenen Raubfische und ihrer Fähigkeit, sich den Einwirkungen 
einer verbesserten Revierpflege zu entziehen. 

Indessen ist es schwierig, eine exakte und langfristige Benzinpreis- 
Prognose zu stellen. Im Hintergrund der Entwicklung steht einerseits 
die der Sowjetunion in den deutsch-russischen Wirtschaftsverträgen 
zugestandene Aufstockung der Lieferkontingente für Erdöl bis zu einer 
Million Tonnen im Jahre 1960, wobei die Preisfrage noch völlig offen 
ist. Vielleicht — Irrtum vorbehalten — ist mit einer teilweise verbillig- 
ten Raffinerieversorgung zu rechnen. Auf der anderen Seite aber 
rüstet sich der Bundesfinanzminister zu einer erneuten Vollstreckungs- 
aktion. Dem Benzin- und Dieselölpreis soll — nachdem er schon eine 
über 50prozentige Fiskalbelastung trägt — ein weiterer Staatstribut 
auferlegt werden. Wenn wir Glück haben - das ist unsere Meinung -, 
dann nivellieren sich die Teuerungszuschläge des Bundes und die 
Preisabschläge der Mineralölgesellschaften zum „alten Preis“. Tank- 
stellenabrechnungen demnach, trotz aller Aufregung, auch in Zu- 
kunft wie gehabt! Herbert Matthes 
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Wohl selten hat ein Automobiltyp so die 
Augen von Laien und Fachleuten auf sich ge- 
zogen wie der Citroen DS 19. Daran hat sich 
auch heute kaum etwas geändert, obwohl 
dieses so ungewöhnlich konzipierte Auto 
keineswegs mehr so selten in der Bundes- 
republik anzutreffen ist wie noch vor zwei 
Jahren, als wir erstmals Gelegenheit hatten, 
uns mit ihm näher auseinanderzusetzen. Man 
ist noch immer Mittelpunkt eines kleinen 
Volksauflaufs, wenn man in der Stadt parkt, 
und wird im Nu in „Fachgespräche“ um Für 
und Wider dieser Konstruktion verwickelt. 

Manches erschien uns seinerzeit zu kühn, 
und so ging es wohl noch mehr Interessenten, 
denn Citroen entschloß sich mit dem Typ ID 19 
zu einer konventionelleren Lösung, die Gegen- 
stand der heutigen Betrachtung sein wird. 
Was den Absatz in der Bundesrepublik an- 
geht, so deckt allerdings der DS 19 noch im- 
mer den größfen Teil, sei es, weil der ID 19 
noch zu wenig bekannt ist, oder sei es, weil 
die für diese Preislage in Frage kommende 
Käuferschicht aus Repräsentationsgründen 
Wert auf ein Auto legt, das mehr als 10.000 
DM kostet. Wahrscheinlich hat sich die Be- 
fürchtung, daß die komplizierte Hydraulik des 
DS 19 noch nicht narrensicher genug sei, in 
praxi deutlich genug widerlegen lassen. 

Wenn man den ID 19 ins Auge faßt, so hat 
man es mit einem Wagentyp zu tun, der in 
der Bundesrepublik verzollt je nach Aus- 
führung knapp 9000 bzw. 9700 DM kostet und 
sich damit in der Gegend des Mercedes 190 
und des Kapitän bewegt. Grundsätzlich gibt 
es die Normalausführung „Luxe“ und die noch 
komfortabler ausgestattete „Confort“-Aus- 


führung. Wir selbst hatten zu Testzwecken den 
ID 19-Confort. Gegenüber der einfacheren 
Ausführung „Luxe“ hat man, um das gleich 
vorweg zu nehmen, Scheibenwaschanlage, 
Liegesitze, Schaumgummipolsterung, elek- 
trische Zeituhr, vordere Armlehnen und im 
Fond Mittellehne, einen weiteren Aschen- 
becher, Schaumgummi-Fußbodenteppiche und 
große Radzierkappen. Alles andere ist bei- 
den Ausführungen gemein, so daß wir in 
medias res gehen können. 

Rein äußerlich ist der ID 19 vom DS 19 
nicht zu unterscheiden. Die reine Zweckform 
mag noch manchen erschrecken, ob es sich 
um den keilförmigen Wagenbug, um das 
stumpf abfallende Heck oder um die ganz 
hinten laufende Hinterachse handelt. Ich 
habe schon im DS-Test die Überzeugung aus- 
gesprochen, daß dieser Wageniyp von Ci- 
troen bestimmt wieder für Jahre äußerlich 
unverändert gebaut werden wird — man 
konnte sich also auf Gegenwartsgeschmack 
nicht einlassen, sondern hatte sich um eine 
Form zu bemühen, die reine Zweckerfüllung 
in den Vordergrund stellt. Und rein vom 
Zweck her ist an der DS- bzw. ID 19-Karos- 
serie nichts zu bemängeln, weder der Einstieg 
durch die vier Türen, noch die Sicht nach 
außen, noch der Platzkomfort, noch der Ge- 
päckraum. Das flache Dach ist auch nach der 
heutigen Mode schon schön, eben weil man 
anderwärts inzwischen gemerkt hat, daß ein 
solches Dach guten Einstieg bei guter Freiheit 
über den Sitzen ergibt und einfachere Ge- 
senke bedingt. In punkto Einfachheit der Her- 
stellung ist die Citroen-Karosserie sowieso 
noch unerreichtes Vorbild, sorgen doch die 


Unser Test: 


CONFORT 


bewußt breiten Trennfugen zwischen den 
Blechteilen dafür, daß Fertigungstoleranzen 
auch ohne kostspielige Nachbearbeitung 
nicht auffallen. Konsequent nähert sich auch 
der amerikanische Automobilbau dem Kunst- 
stoff- bzw. Transparentdach, und die Idee 
der Citroen-Konstrukteure, die Fenster gegen 
dicke Gummiköder fugenlos schließen zu 
lassen, wird eines Tages auch Nachahmer 
finden, nachdem deren Funktionieren vor- 
exerziert wurde. Wer möchte heute die Hand 
dafür ins Feuer legen, daß diese Karosserie- 
form auch noch nach 1968 als unschön emp- 
funden werde, wo wir doch klar erkennen, 
daß die Fertigung allmählich auch den Ge- 
schmack erzieht? Dabei kann man von einer 
„Häßlichkeit” allenfalls sprechen, wenn man 
den Citroen von der Seite betrachtet, und 
selbst da wäre es richtiger, von „ungewohnt“ 
zu reden. Natürlich kann man ein Auto nur 
nach ästhetischen Gesichtspunkten kaufen. 
Das ist dann meist ein zweisitziges Coup& 
oder ein USA-Kreuzer, aber kein Gebrauchs- 
tier, wie es der Citroen sein soll, mit Platz für 
fünf Personen im Überfluß, mit unerreichten 
Federungseigenschaften, einer enormen Stra- 
Benlage und beispielhafter Wirtschaftlichkeit. 
Kann man solchen Eigenschaften zuliebe nicht 
auch eine noch ungewohnte Form in Kauf 
nehmen? Ich denke wohl, und das Anziehen 
des Verkaufs gerade in diesem Frühjahr 
unterstreicht meine Ansicht. 

Verlassen wir aber das Gebiet der Ästhetik 
und wenden wir uns der klarer zu formulie- 
renden, abseits von Modedingen stehenden 
Technik zu. Wie beim DS 19 dient auch beim 
ID 19 der 1,9 Liter-Vierzylinder als Motor. Die 
mit 78 mm Bohrung und 100 mm Hub als aus- 
gesprochener lLanghuber konzipierte Ma- 
schine hat genau 1911 ccm Hubraum, dank 
der Steuerformel (die abkürzend mit x = 
3,14 rechnet) aber nur 1898 ccm. Im Gegen- 
satz zur DS-Maschine leistet sie bei gleicher 
Verdichtung und Drehzahl nur 66 PS, was auf 
die Verwendung eines einfachen Fallstrom- 
vergasers zurückzuführen ist, während der 
DS-Motor ja einen Weber-Registervergaser 
aufweist. Entsprechend niedriger ist auch das 
Drehmomentmaximum mit 13,5 mkg bei 2500 
U/min (DS 19: 14,0 mkg bei 3000 U/min), doch 
ist die Elastizität der Maschine fast noch bes- 
ser geworden, ließ sich der ID 19 doch auch 
im vierten (als Schnellgang fungierenden) 
Gang anstandslos bis zu 20 km/st herab 
fahren. Ein Teil des Motors ragt, nachdem 
dieser ja längs im Wagen angeordnet ist, in 
den Fahrgastraum hinein, ist aber so gut 


verschalt, daß weder Hitze noch Lärm ins 
Wageninnere dringen und ein Kind ohne wei- 
teres zwischen den Vordersitzen noch Platz 
genug für die Beine hat. Auch das Getriebe 
korrespondiert mit dem des DS 19 wie.auch 
die Kupplung, die hier aber von Fuß betätigt 
wird. Eine stabile Lenkradschaltung, gleich- 
falls leichtgängig, bedient das viergängige 
Getriebe, dessen Gänge, mit Ausnahme des 
ersten, alle synchronisiert sind. Das Schalt- 
schema entspricht dem der deutschen Vier- 
ganggetriebe (Rückwärtsgang jedoch ganz 
unten rechts), und der erste Gang ließ sich mit 
Zwischengoas leicht schalten. Auch hier ist der 
vierte Gang als echter Schnellgang ausgelegt 
(Übersetzung 0,85 :1 ins Schnelle). Mit ihm 
ist die Motornennleistung (4500 Touren) bei 
162 km/st vorhanden, also weit jenseits der 
Höchstgeschwindigkeit in der Ebene, so daß 
man auch im Gefälle bedenkenlos auf Voll- 
gas bleiben darf, ohne sich um ein Über- 
touren Sorge machen zu müssen. Setzt man 
eine zulässige Höchstdrehzahl von 5500 Tou- 
ren voraus, so wären im obersten Gang ca. 
198 km/st denkbar, im dritten Gang ca. 137 
km/st und selbst noch im zweiten Gang 90 
km/st! Zweckmäßigerweise beschränkt man 
das Höchsttempo jedoch im dritten Gang auf 
115 km/st und im zweiten Gang auf 80 kmist, 
wenn man sich nicht in Widerspruch zur Be- 


“ 


einen Fronttriebler unwahrscheinlich geringe 
Wendekreisdurchmesser von 11 m zu ver- 
wirklichen war. Daß der Frontantrieb bei ge- 
konnter Fahrweise für den sportlich einge- 


Frau so gut wie nicht bedienbar, und hier 
bekommt man Sehnsucht nach der DS 19- 
Lenkhilfe. 

„Vereinfachung“ auch bei den Bremsen. 


Die hydraulische Niveauverstellung erlaubt nicht nur eine veränderliche Bodenfreiheit, auf die man z. B. auf sehr schlech- 
ten Wegen Wert legt, sondern eher die Konstanthaltung des verfügbaren Federwegs unabhängig von der Wagenbelastung. 


triebsanleitung setzen will. Die Drehzahl für 
das maximale Drehmoment liegt auch tief ge- 
nug, um bei niedrigeren Schaltgeschwindig- 
keiten beim Beschleunigen guten „Anschluß“ 
der Gänge aneinander zu garantieren. 

Soll man über den Citroen-Frontantrieb 
noch viele Worte machen? Längst kann man 
das Märchen von „mangelndem Vorderachs- 
druck“ in der Steigung als alten Zopf abtun, 
auch dort, wo keine so krasse Achslastver- 
teilung wie beim Citroen vorliegt. Dank ent- 
Sprechender Lage des Motors haben alle 
Fronttriebler die größere Achslast vorn; über- 
legen in schneeglatter Steigung kann der 
Hinterachsantrieb nur noch bei voller Be- 
lastung sein. Beim ID 19 entfallen auf die 
Vorderachse leer fast 70% und selbst voll 
Ousgelastet noch 60%! Dank hochentwickelter 
homokinetischer Antriebsgelenke und durch 
die Tatsache, daß die vorderen Scheiben- 
remsen von den Rädern weg an das An- 
triebsgehäuse verlegt sind, wurden Radein- 
schlagswinkel von 45° möglich, die letzten 
Endes auch dafür verantwortlich sind, daß 
trotz dem über 3 m großen Radstand der für 


stellten Fahrer ein besonderer Spaß ist, 
brauche ich auch nicht mehr extra zu betonen. 
Wer als „Normalverbraucher“ um die Eigen- 
schaften des Frontantriebs Bescheid weiß, 
begrüßt ihn als hochwichtigen stabilisieren- 
den Faktor bei Seitenwind und auf glatter 
Straße ohnehin. Ein Lob weiter den Michelin 
X-Reifen mit ihrer Straßenhaftung, die allen- 
falls in sehr engen Kurven und Vollgas im 
zweiten Gang schlagartig (aber korrigierbar) 
überschritten wird. 

Die Lenkung ist im Gegensatz zum DS 19 
rein mechanisch, ohne Hydraulikhilfe. Man 
hat angesichts der hohen Vorderachslast den 
Lenkraddurchmesser auf 420 mm vergrößert 
und dieserart erzielt, daß die Bedienungs- 
kräfte während der Fahrt relativ klein sind, 
woran freilich auch die relativ hohe Über- 
setzung beteiligt ist. Obwohl von Anschlag 
zu Anschlag rd. 4'/s Lenkradumdrehungen not- 
wendig sind (entsprechend ca. 90° Radein- 
schlagwinkel), ließ sich die hohe Vorderachs- 
last auch dadurch nicht endgültig vertuschen, 
was man besonders beim Rangieren merkt. 
Im Stand ist die Lenkung zumindest für die 
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Beibehalten ist zwar die Anlage als solche — 
vorn Scheibenbremsen, auf welche auch die 
Handbremse einwirkt, hinten normale Trom- 
melbremsen -—, aber es entfiel der von mir 
beim DS-Test angegriffene Bremsknopf, an 
dessen Stelle beim ID 19 ein normales (hän- 
gendes) Bremspedal trat. Die Feststellbremse 
ist hier eine echte Handbremse und kein Fuß- 
pedal mehr; sie sitzt aber an der gleichen 
Stelle links im Beinraum des Fahrers, wo sie 
nicht hindert und doch gut greifbar ist. Den 
Hauptanteil der Bremsarbeit übernimmt schon 
wegen der statischen Achslastverteilung die 
Vorderbremse, die sich,.wie alle Scheiben- 
bremsen, durch das Fehlen jeglichen Fadings 
auszeichnet, so daß man den Citroen sehr 
hart fahren kann, ohne Ängste über nach- 
lassende Bremswirkung zu bekommen. Auch 
bei schärfster Stopbremsung mit mittleren 
Verzögerungswerten um 9 m/sec? blieb der 
ID 19 einwandfrei in der Spur. 

So blieb von der Hydraulik beim ID 19 
lediglich die Federungsanlage, oder rich- 
tiger: die hydraulische Niveauverstellung, auf 
die hier wenigstens noch kurz eingegangen 
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sei. Als eigentliche Federelemente dienen 
stickstoffgefüllte Kugeln, auf welche die Rad- 
lenker mittels Hebeln und eines Flüssigkeits- 
puffers einwirken. Die Flüssigkeitsmenge 
kann variiert werden, wodurch sich die Stel- 
lung der Räder zum Wagenkörper im Sinne 
variablen Abstandes der Karosserie vom Bo- 
den ändert. Beabsichtigt ist jedoch nicht nur 
eine veränderliche Bodenfreiheit, auf die man 
z.B. auf sehr schlechten Wegen Wert legen 
wird, sondern eher die Konstanthaltung des 
verfügbaren Federwegs, unabhängig von der 
Wagenbelastung. Hierfür sorgt eine Regel- 
automatik, die sehr feinfühlig und relativ 
rasch anspricht. In Normallage des Wagen- 
körpers sind ca. 16 cm Bodenfreiheit vorhan- 
den, die unabhängig von der Belastung ein- 
gehalten werden. Besteigt man den Wagen, 
dann senkt er sich zunächst durch, um aber 
bei laufendem Motor sofort wieder die ein- 
gestellte Höhe anzunehmen. Man hat förm- 
lich den ‚Eindruck, es mit einem lebenden 
Wesen zu tun zu haben, denn nach dem Aus- 
steigen senkt sich der Wagen mit einem 


Seufzer der Erleichterung wieder in Normal-: 


lage ab. Ein Handhebel links im Fahrerfuß- 


mn 


raum erlaubt das Einstellen zweier weiterer 
„Bodenfreiheiten“. Zwei Extremstellungen 
nach oben und unten, die aber während der 
Fahrt untersagt sind, dienen als automatische 
Wagenheber beim Reifenwechsel. Die Fede- 
rungseigenschaften kann man als unvergleich- 
lich bezeichnen, ohne zu übertreiben. Schlag- 
lochstrecken, wie sie bei den Testfahrten in 
Form von Frostaufbrüchen nicht eben selten 
waren, bewältigt der Citroen ohne Beein- 
trächtigung der Straßenlage und zieht hier 
selbst dicken Achtzylindern spielend davon. 
Die unelastische Radführung an stabilen Len- 
kern läßt solches Martyrivm allenfalls am 
dumpfen Poltern erkennbar werden, nicht 
aber an einem Aufschaukeln oder Weggehen 
des Fahrzeugs, geschweige denn an harten 
Stößen für die Fahrgäste. 

Auch sonst ist an Fahrkomfort mehr als 
das Übliche getan worden. Die Sitze — hinten 
Bank, vorn Einzelsitze mit bis zum Liegesitz 
verstellbarer Rückenlehne — sind schaum- 
gummigepolstert und vermitteln extremen 
Reisekomfort. Die Ellbogenbreite beträgt vorn 
1370 mm, hinten 1380 mm, die hintere Breite 
zwischen den Armlehnen 1190 mm, die Ge- 


Für den Fahrkomfort ist beim ID 19 viel getan worden. Die Sitze — hinten Bank, vorn Einzelsitze mit bis zum 
Liegesitz verstellbarer Rückenlehne — sind schaumgummigepolstert und vermitteln extremen Reisekomfort. 


samtbreite der Vordersitze 1270 mm. Die ver- ' 
stellbaren Vordersitze erlauben zwischen 280 
und 380 mm Kniefreiheit von der Fondbank. 
Die „Kopfhöhe“ über den Vordersitzen be- 
trägt 900 mm, sie ist über der Hinterbank um 
70 mm niedriger und damit schon etwas kri- 
tischer. Dafür sind die in Kopfhöhe der Fond- 
passagiere liegenden Karosserieteile seitlich 
und hinten gepolstert. 

Überhaupt wurde für die „innere Sicher- 
heit“ allerhand getan. So haben die Vorder- 
sitzrücklehnen oben eine sehr weiche Schaum- 
gummipolsterung, und rings um das filz- 
beklebte (lichtdurchlässige) Kunststoffdach 
läuft eine Gummileiste. Die Türen sind von 
innen verriegelbar (Türanschlag jeweils vorn), 
wieder mit jenem Sicherheitsriegel, der uns 
bei der DS schon so gut gefiel und der es 
erlaubt, den inneren Türgriff zugleich als 
Haltegriff zu benutzen. Das sehr flach und 
schräg eben gestaltete Armaturenbrett aus 
Kunststoff trägt keine Zugknöpfe, vielmehr 
sind diese vertieft angebracht und durch einen 
weich gepolsterten Wulst abgedeckt. Das Ein- 
speichenlenkrad besitzt keine eigentliche 
Nabe; die Speiche verläuft weich gerundet 
nach innen zur Lenksäule, um notfalls Ver- 
letzungen auszuschließen. 

Gar nicht imponieren konnte mir indessen 
die Qualität des Zubehörs. Die Scheiben- 
wischer arbeiten in Schmetterlingsanordnung 
gegeneinander und lassen einen unangeneh- 
men Schmutzkeil genau in Windschutzschei- 
benmitte übrig, sie gehen zudem nach dem 
Abstellen nicht automatisch in Ruhelage zu- 
rück. Ab 130 km/st begannen sie durch den 
Fahrtwind von der Scheibe abzuheben und 
wurden deutlich vernehmbar nach außen ge- 
schlagen. Der Aschenbecher klapperte in ge- 
schlossenem Zustand entsetzlich, der innere 
Rückblickspiegel hielt nicht in jeder Stellung, 
der Handschuhkastengriff ging heraus, die 
Türschlösser mochten auch nicht immer, wann 
sie sollten, und der Tacho blieb zuweilen 
hängen. Gewiß kann man solchen Dingen 
abhelfen, notfalls auf dem Wege des Er- 
setzens durch deutsches Zubehör, aber ärger- 
lich sind ja meist gerade solche Kleinigkeiten, 
die einem 10 000 DM-Wagen zudem nicht gut 
zu Gesicht stehen. Damit dieser Bericht nicht 
in Moll ende, noch kurz die Aufzählung des 
sonst sehr reichhaltigen Zubehörs des ID 19: 
Tachometer mit Kilometerzähler (ohne Tages- 
zähler), Kraftstoffuhr, elektrisch beleuchtete 
Zeituhr, stufenlos regelbare Armaturen- 
beleuchtung, Scheibenwaschanlage, (nicht ge- 
polsterte) breite Sonnenblenden, zwei Aschen- 
becher (einer unter dem Armaturenbrett, 
etwas zu tief, um rein mit dem Gefühl ge- 
funden zu werden, dafür aber ziemlich groß, 
einer an der Vordersitzrücklehne), Blinker am 
Armaturenbrett (nach Zeit abstellend), Hupe 
mit Lichtschalter kombiniert (je nach Druck 
Ein- oder Zweiklang), Starterzug, Anlasser- 
knopf, Zündverstellung, Parkleuchten, Innen- 
beleuchtung, großer Handschuhkasten (nicht 
verschließbar), eine sehr wirksame indirekte 
Belüftung, die Ausstellfenster mehr als ent- 
behrlich macht (bessere Filterung der Luft 
wäre allerdings zu begrüßen), gute, stufenlos 
regulierbare Heizung (ohne Defrostergebläse), 
voll abkurbelbare Seitenfenster, verschließ- 
barer, sehr geräumiger, da tiefer und grad- 
flächiger Kofferraum. 

Ein wahres Erlebnis ist auch der ID 19 erst 
auf der Straße. Man gewöhnt sich an seine 
Federung und Straßenlage derart rasch, daß 
man das Gefühl dafür, was man sonst von 
einem Wagen der Mittelklasse erwartet, völlig 


verliert — man wird verwöhnt. Zufällig hatte 
ich die Teststrecke kaum acht Tage später mit 
einem kleineren Wagen zu absolvieren und 
merkte erst da, wie entsetzlich schlecht die 
Straßen mit ihren Frostaufbrüchen waren. 
Man gleitet im Citroen nur so dahin, unge- 
stört auch bei hoher Geschwindigkeit auf der 
Autobahn von Windgeräusch, Betontrenn- 
fugen und Motorlärm. Ab 130 km/st konnte 
es vorkommen, daß das linke vordere Seiten- 
fenster zu schwingen begann und an der Ab- 
dichtung zum Dach hin rhythmische Wind- 
geräusche aufkommen ließ. Trotz der nicht 
eben leichtgängigen Lenkung läßt sich der 
ID 19 zentimetergenau durch die Kurven 
ziehen, stets untersteuernd (auch beim Gas- 
wegnehmen, was sonst bei Frontantrieb durch- 
aus nicht selbstverständlich ist). Ausgespro- 
chen laut äußert sich die Maschine nie, wenn 
sie als Langhuber auch einen spezifisch satten 
Ton beim Beschleunigen hat. 

Schließlich noch das Ergebnis der Test- 
rundstrecke, welches unter dem Umstand zu 
leiden hatte, daß Waldstücke und viele Orts- 
durchfahrten noch teilweise vereist waren. 
Trotzdem — wohlgemerkt unter Beachtung des 
Geschwindigkeitslimits in den Ortschaften — 
ließen sich nach Lindau 67,8 km/st Schnitt 
schaffen, und zwar — das ist das Erstaunliche 
— bei nur 9,4 Liter/100 km Verbrauch (Super- 
kraftstoff). Ab Lindau begann der Schnee- 
matsch, um ab Immenstadt in geschlossene 
Schneedecke überzugehen. Verbrauch hier bei 
bewußt niedrigem Schnitt von 52,8 km/st sage 
und schreibe 7,8 Liter/100 km. Selbst bei der 
Autobahnrückfahrt, wo sich 122,0 km/st Durch- 
schnittstempo erzielen ließen, ergab sich ein 
Verbrauch von nur 10,9 Liter/100 km. Gesamt- 
schnitt 68,8 km/st bei 9,3 Liter/100 km Ver- 
brauch. Vielleicht ist letzteres das entschei- 
dendste Fazit der Testrundstrecke. Früher war 
es ja üblich, den Durchschnittsverbrauch auf 
etwa 1% des Fahrzeuggewichts zu beziffern, 
aber dieser Maßstab hat, wie auch andere 
moderne Wagentypen immer wieder be- 
weisen, heute nur noch selten Gültigkeit. Er 
beweist gleichzeitig, welche Fortschritte die 
Vergasertechnik gemacht hat. 

Der gesamte Testverbrauch belief sich auf 
genau 10 Liter/I0O0 km, mit den Grenzver- 
bräuchen von 7,8 bzw. 12,2 Liter/100 km (reiner 
Stadtverkehr), und das bei 1170 kg Gewicht 
des fahrfertigen Wagens und recht anspre- 
chender, dem Schwestertyp DS 19 praktisch 
nicht nachstehender Fahrleistung, wie das 
unser Beschleunigungs-Diagramm beweist. 
Hatte ich beim 75 PS-DS als Höchstgeschwin- 
digkeit 146 km/st ermittelt, so beim ID 19 
144 km/st. Die Beschleunigung war jener des 
DS 19 sogar noch wenige Prozente überlegen, 
insbesondere im unteren Geschwindigkeits- 
bereich (war die fehlende Automatik daran 
schuld®). Das gilt in etwa auch für die Be- 
schleunigung in den Gängen. Erst oberhalb 
130 km/st macht sich die stärkere DS-Maschine 
bemerkbar. Wer vor der Wahl „ID 19 oder 
DS 19” steht, kann sich ohne weiteres von der 
Überlegung leiten lassen, ob die noch reichere 
Ausstattung und. die Kupplungsautomatik 
nebst Bremshilfe den Mehrpreis wert ist oder 
nicht; fahrleistungsmäßig ist so gut wie kein 
Unterschied, und hinsichtlich der Haltungs- 
‚kosten liegt der ID 19 natürlich günstiger.Wie 
immer die Entscheidung auch ausfallen mag - 
das technisch modernste Auto hat man zwei- 
fellos erworben. Wer den Citroen etwa nach 
dem rein Äußerlichen ablehnt, hat sich selbst 
um einen Genuß gebracht. 

Dipl.-Ing. W. Buck 


TECHNISCHE DATEN UND MESSWERTE 
CITROEN ID 19 CONFORT 


MOTOR 


4 Zylinder in Reihe, BohrungxHub 78x100 
mm, Hubraum 1911 ccm, Verdichtung 7,5:1, 
Leistung 66 PS bei 4500 U/min, maximales 
Drehmoment 13,5 m/kg bei 2500 U/min, hän- 
gende Ventile, über Stoßstangen und Kipphebel 
gesteuert, seitlich liegende Nockenwelle, Pum- 
penkühlung (Wasserinhalt 8,5 Liter), Druck- 
umlaufschmierung (Ölinhalt 4 Liter), 1 Fall- 
stromvergaser Solex 34 PBJC, mechanische 
Kraftstoffpumpe, 60-Liter-Tank im Heck, Bat- 
terie 6 V 75 Amp.st. (unter Motorhaube), Kol- 
bengeschwindigkeit bei Höchstgeschwindig- 
keit (144 km/st bzw. 4000 U/min) 13,3 m/s, bei 
100 km/st (2780 U/min) 9,25 m/s. 


KRAFTÜBERTRAGUNG 


Einscheibentrockenkupplung, Vierganggetriebe 
mit Lenkradschaltung (2.-4. Gang synchroni- 
siert), Übersetzung: I. 3,55, 1. 1,89, 111. 1,23, 
IV. 0,85, Rückwärtsgang 3,82, Achsantrieb über 
spiralverzahnte Kegelräder 3,89 (35:9), Öl- 
inhalt Getriebe + Achsantrieb 2,0 Liter, 
Frontanfrieb. 


FAHRWERK 


Selbsttragende Ganzstahlkarosserie mit Kunst- 
stoffdach, Einzelradaufhängung vorn an Quer- 
lenkern, hinten an Längslenkern, Stickstoff- 
Federlemente mit hydraulischem, vollautoma- 
tischem Belastungsausgleich und hydraulischer 
Dämpfung, vorn und hinten Stabilisator, Zahn- 
stangenlenkung, hydraulische Bremse vorn 
mittels Scheibenbremsen (255 cm?), hinten 
mittels Trommelbremsen (230 cm?), Seilzug- 
Handbremse auf Vorderräder, Reifen vorn 
165x400, hinten 155x400, Reifendruck 1,7/ 
1,4 atü. 


Geschwindigkeit'in kmzst 


ALLGEMEINE ZAHLEN 
UND MESSWERTE 


Radstand 3125 mm, Spurweite 1500/1300 mm, 
Bodenfreiheit variabel zwischen 90 und 280 
mm, Außenmaße 4810x1790x1470 mm, Wen- 
dekreis 11 m, Wagenleergewicht It. Werk 
1150 kg, fahrfertig 1170 kg, zulässiges Gesamt- 
gewicht 1630 kg. 


Geschwindigkeitsbereiche 
0- 40 km/st 
5- 80 km/st 

10-115 km/st 

: ab 20 kmjst 

Höchstgeschwindigkeit 144 kmi/st 

Tachovoreilung bei 100 km/st . 

Beschleunigung 

0- 60 km/st 

0- 80 km/st sec 

0-100 kmj/st sec 

DETROIT ee es anne een sec 

0-140 kmjst sec 

Kilometer mit stehendem Start 

(1,2 m/sec?) 

Steigfähigkeit 

530%, 1:18: UE.42%; 107922 

Leistungsgewicht 

fahrfertig 

voll belastet 


Verbrauch 
Testverbrauch 


Wartung 

(Empfehlungen It. Betriebsanleitung) 
Ölwechsel alle 4000 km 
Schmierdienst alle 2000 km 
Einfahrzeit 2000 km 


17,8 kg/PS 
24,7 kg/PS 


10,0 Liter/100 km 


14:43 8133 
(ab Köln) 
Limousine ID 19 Luxe DM 8990. — 


DM 9700.— 


und Versicherung 


Kfz.-Steuer im Jahr... DM 274.— 
Mindest-Haftpflichtversicherung 
im Jahr DM 340.— +5% 


Kaskoversicherung bei 
500 DM Selbstbeteiligung 
im Jahr DM 404.— + 5% 


Importeur: 


Citroen Automobil AG, Köln- 
Lindenthal, Aachener Str. 243-247 


12 16 20 24 28 32 36 40 44 48 52 56 60 


Beschleunigungszeit in Sekunden 


Wir als Fahrer und dazu der Staat, der die Straßen und die Ge- 
setze baut — vom einen zu wenig und vom andern zu viel, wie manche 
meinen — machen noch nicht allein den Verkehr aus. Dazu gehört 
schließlich auch noch das Auto, und darum wollen wir ihm auch noch 
ein Kapitel widmen, ehe die eigentliche Fahrkunst dran ist. Leben kann 
man zwar auch heutzutage noch ohne Auto. Eisenbahn, Straßenbahn 
und Omnibus bieten nach wie vor ihre Dienste an. Nicht umsonst und 
auch nicht immer rentabel, aber wer will, kann sich mit ihrer Hilfe 
ausreichend bewegen. Aber unter ihren Fahrgästen unterscheiden 
sich nun auch schon deutlich zwei Kategorien: einmal diejenigen, die 
sich mit dem Angewiesensein auf das öffentliche Verkehrsmittel mehr 
oder minder begeistert abgefunden haben, und die andern, die 
dieses Stadium nur als Übergang betrachten und hoffen und wün- 
schen, sich eines Tages aus eigener Machtvollkommenheit mobilisieren 
zu können. Eine solche Einstellung ist nicht unbedingt mit Sympathie 
oder Antipathie gegenüber den Motorisierten gleichzusetzen; aus 
Straßenbahn- und Omnibusfenstern schaut man gern etwas von oben 
auf die Massen der Autos herab, was den Autofahrer aber nicht 
hindert, sich seines Lebens zu freuen. Das sicherlich noch leichter wäre, 
wenn es keine Straßenbahnen gäbe. 

Dies alles ist ein Übergangszustand. Die Motorisierung des Indi- 
viduums ist nicht aufzuhalten. Die öffentlichen Verkehrsmittel, eine 
Zeitlang für den überwiegenden Teil der ortsveränderungsfreund- 
lichen Menschheit einzige Möglichkeit zur schnelleren Fortbewegung, 
haben diese Rolle heute schon ausgespielt. Sie bekommen ganz andere 
Funktionen. Unterdessen gibt es in Großstädten für Parken oder sogar 
für jeglichen Individualverkehr gesperrte Innenstadtbezirke, für die 
von großen Parkplätzen aus Zubringerlinien eingerichtet werden. Von 

. den Wohnsiedlungen in die Industriegebiete wird auch weiterhin der 
tägliche Berufsverkehr sicherer, schneller und einfacher mit modernen 
Bahnen zu bewältigen sein - denn es wäre unsinnig, wenn Tausende 
Arbeiter und Angestellte wegen weniger Kilometer Anfahrt täglich 
zur gleichen Zeit viersitzige Autos aus der häuslichen Garage holen 
und auf dem Betriebsparkplatz — der auf teurem Untergrund angelegt 
werden muß — für den ganzen Tag wieder abstellen. Wenn es heute 
stellenweise so ist, dann liegt das daran, daß geeignete Schnellbahnen 
nicht vorhanden sind. Und statt anderthalb Stunden Eisenbahn und 
Straßenbahn mit dreimal Umsteigen fährt mancher lieber trotz der 
überfüllten Straße mit dem eigenen Auto, wenn das nur eine halbe 
Stunde dauert. 

Das Problem ist nicht die Konkurrenz zwischen öffentlichem und 
privatem Verkehrsmittel, sondern die Aufgabenteilung. Aber darüber 
wollen wir uns gar nicht unterhalten, so notwendig eine gründliche 
Klärung dieser Fragen wäre. Uns interessiert das Auto, das sich in 
Zukunft jeder einmal kauft. Das individuelle Verkehrsmittel, die mit- 
genommenen eigenen vier Wände. In Amerika, wo schon alle ihr Auto 
haben, kaufen die Leute zur Verwunderung der Industrie nur noch so 
viel Autos, wie als Nachholbedarf für die abgelegten gebraucht 
werden. Die Arbeiter, auf eine nicht verkaufbare Kapazität angesetzt, 
müssen erst mal nach Hause gehen, ohne Lohntüte. Bei uns dagegen 
ist zumindest bei den Autos nichts von Rezession zu sehen, man 
meldet stolz neue Produktionsrekorde, jedenfalls bei den Personen- 
wagen. Die Lastwagenfabriken merken allerdings heute schon, wie es 
aussieht, wenn der Markt gesättigt ist. 

Wie lange es bis dahin bei den Personenwagen noch dauert, 
wollen wir den Wirtschaftsprognosen überlassen. Aber man kann an 
alledem gut sehen, wie wichtig das Automobil geworden ist. Man 
reißt sich um die Käufer. In Europa soll bald der große Suppentopf 
auf den Tisch gestellt werden, der Gemeinsame Markt. Er wird auf 
keinem Gebiet so interessant werden wie im Automobilgeschäft. Für 
jede Automobilfabrik ist der entscheidende Zeitpunkt da, der über die 
Marktanteile der Zukunft entscheidet. Verkauf, Werbung, Kunden- 
dienst, alles wird mobilisiert, denn den kommenden Kampf überstehen 
nur die Kräftigen. Wer heute Kunden oder auch nur bloße Inter- 
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Der Fahrkunst drittes Kapitel: 


Alles dreht sich um das Auto 


essenten an sich bindet, zieht damit Wechsel auf die Zukunft. Kühl- 
schränke, Radios, Fernsehapparate — alles das sind Gegenstände, die 
es sich lohnt, zu produzieren. Zu den Kronen aller wirtschaftlichen 
Interessen aber gehört das Automobil. Das Ding aus Blech und Polster- 
stoff, selbst der Stahl, der zu seiner Herstellung gebraucht wird, und 
nicht zuletzt auch das Ol und Benzin, das die täglich zahlreicher 
werdenden Autos verschlucken. : 

Ohne Auto geht es nicht, sagten wir zu Anfang. Ohne Auto geht 
das Fahren nicht, und auch nicht das Geschäft der Automobilfabriken 
und Werkstätten, der Tankstellen, der Olkonzerne und der Five- 
Percent-Leute in Texas und Kuwait. Es hängt alles ineinander, und 
ganz unten dran hängen wir, die wir die Autos kaufen und fahren. 

Das ist nicht einmal die schlechteste Funktion in diesem Getriebe. 
Wir können es uns nämlich aussuchen. Wir können diese Autofabrik 
mit unserem Geld beglücken und jenen Olkonzern. Wir können eine 
Fachzeitschrift lesen und Spaß daran haben, wie bunt es in dieser viel- 
schichtigen Welt zugeht. Um uns bemüht man sich. D. h. weniger um 
uns, sondern — wieder einmal — um unsere Primitivpersonen! (Siehe 
Herbert Liebenau, „Die geheimen Verführer”, Heft 8/1958). Mit Re- 
klameslogans und Reklamefarben und mit mehr oder weniger frisier- 
ten Argumenten aus allen Gebieten des Lebens versucht man, diesem 
leicht beeinflußbaren Wesen in uns beizukommen, die angeblich über 
unseren Willen und damit auch über unseren Geldbeutel verfügen. 
Wir aber haben diese Absicht längst gemerkt und machen uns darum 
vernünftigere Gedanken über unseren Wunsch, uns ein Auto anzu- 
schaffen. 

Die in Frage kommenden Produkte stehen überall herum, auf der 
Straße und in Schaufenstern. Sie sind sicher, schnell, sparsam und 
zuverlässig. Sie haben eine hohe Lebensdauer und geringe Reparatur- 
und Wartungskosten. Man muß sich alle diese Begriffe schon etwas 
näher ansehen, um zu sehen, was es mit ihnen auf sich hat. Über 
ihnen steht aber ein wichtiger Generalbegriff: der Preis. 


, ALLES HAT SEINEN PREIS 
Autos, neue und gebrauchte, kann man bei uns so etwa ab 2000 
DM bekommen. Ich möchte behaupten, daß man noch einige Hundert 
Mark mehr ausgeben muß, um ein richtiges Auto, an dem man Freude 
hat, zu bekommen. Es sei denn, man ist Idealist und repariert gern 
selber. Will man aber lediglich fahren und sonst nichts, dann sind 


‘2500 bis 3000 DM die untere Grenze. Für den Neuwagen ohnehin — 


der gute Kleinwagen für 3000 DM wurde schon häufig angekündigt, 
aber nie gebaut - und für den Gebrauchtwagen im Grunde auch. 
Kauft man ein gebrauchtes Auto sehr billig, dann ist im Durchschnitt 
damit zu rechnen, daß man noch 500 Mark für Reifen oder sonstige 
Instandsetzungen in nächster Zeit zahlen muß — immer den einwand- 
freien fahrbereiten Zustand vorausgesetzt —, ab 3000 DM aber kann 
man bei Fahrzeugen der unteren Preisklasse auf jeden Fall ein zu- 
mindest für die nächsten 20 000 km intaktes Auto verlangen. Es sind 
dann etwa zwei Drittel des Neupreises, was wir zahlen - ein Satz, der 
entsprechend auch bei größeren und teureren Gebrauchtwagen noch 
einen gewissen Qualitätsanspruch rechtfertigt. Es ist gut möglich, daß 
sich diese Verhältnisse mit der Zeit verschieben: mit zunehmender 
Sättigung des Marktes werden auch die Gebrauchtwagen billiger. Im 
übrigen gilt für sie das, was wir später über die Instandsetzung im 
Gebrauch befindlicher Wagen sagen werden: ein Gebrauchtwagen 
kann durchaus eine lohnende Anschaffung sein, wenn man von vorn- 
herein bereit ist, gewisse Opfer für seine Instandhaltung zu bringen. 
Dies wiederum fällt bei geringer jährlicher Kilometerleistung weniger 
und bei Vielfahrern mehr ins Gewicht, und letzten Endes ist die Frage 
„Gebrauchtwagen oder Neuwagen?“ eine Rechenaufgabe, die mit 
Hilfe von Betriebskostenaufstellungen (so etwa Werner Oswalds 
„Was kostet Dich Dein Auto“, Heft 5/1958) gelöst werden kann. 
Unter 2500 Mark also besteht bisher kaum Aussicht, ein vollwertiges 
Auto zu bekommen. Was darüber liegt, ist ein weites Feld, und Grenzen 
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ziehen die Anschaffungspreise ebenso wie die Betriebs- und Unter- 
haltskosten. Wir möchten aber alle diese Rechenaufgaben, die sich 
jeder selbst stellen muß, beiseitelassen, denn im allgemeinen nehmen 
Anschaffungspreis und Unterhaltskosten im gleichen Verhältnis zu, 
der größere Wagen ist nicht nur beim Kauf, sondern auch im Betrieb 
teurer. Ausnahmen, wie der Diesel-Personenwagen oder die neuen 
600 ccm-Kleinwagen, bestätigen diese Regel nur, denn sie liegen 
nicht nur ihren Betriebskosten nach, sondern auch in der Fahrleistung 
unter dem Durchschnitt ihrer Preisklasse! Erfreulich für uns Autokäufer 
ist es aber, daß es nahe der unteren Grenze, nämlich um 4000 DM, 
schon so gute Autos gibt, daß diese Preislage die erfolgreichste über- 
haupt ist. Für viele Leute, die sich mit selbstverdientem Geld motori- 
sieren, bildet sie den Anfang. Für mehr Geld bekommt man mehr 
Gegenwert, aber nicht so viel mehr, wie es dem Preis nach zu erwarten 
zu sein scheint. Das Auto für 9000 DM ist nicht doppelt so gut, doppelt 
so schnell oder gar doppelt so dauerhaft wie das für 4500 DM, die 
Steigerung des tatsächlichen Gegenwertes geht viel gemächlicher vor 
sich. Und wer gar ein Auto überwiegend für den Stadt- oder Kurz- 
streckenverkehr braucht, ist mit dem teureren und größeren Wagen 
nicht immer besser bedient. 

Nur wenige Leute sind in der glücklichen Lage, lediglich nach 
praktischen Gesichtspunkten darüber zu entscheiden, ob sie für ein 
neues Auto 4500 oder 9000 DM bezahlen wollen. Zumeist liegt die 
Preisklasse von vornherein fest, und darum bezeichneten wir den 
Preis als Generalbegriff. Innerhalb der Preislage gibt es nun aber eine 
ganze Anzahl anderer Gesichtspunkte, von denen wir schon einige 
andeuteten: Sicherheit, Wirtschaftlichkeit, Leistung, Lebensdauer. Sie 
sind alle im Laufe dieses autoverkaufenden Jahrhunderts schon stra- 
paziert worden. Und im Augenblick ist ganz ohne Zweifel die Sicher- 
heit dran. 

STRAPAZIERTE SICHERHEIT 


Man steht damit ganz im Zeichen der Zeit. Neben Atomgefahren 
und neben dem Krebs gehört auch der Verkehrsunfall zu den Dingen, 
die wir sehr fürchten. Und ebenso, wie es ernsthafte Bemühungen gibt, 
die Gefahren der Radioaktivität und des Krebses zu bannen, macht 
man sich auch ernsthafte Gedanken darüber, wie die Autos sicherer 
gemacht werden können. Es machen nur leider genau wie bei Radio- 
aktivität und Krebs ouch bei der Sicherheit der Automobile die- 
jenigen das meiste Geschrei, die am wenigsten davon verstehen. Wer 
die Verhältnisse kennt, weiß nämlich sehr genau, daß man über diese 
Dinge nur sehr bescheiden sprechen kann. 

Für die Sicherheit kann im Straßenverkehr viel getan werden, wenn 
vernünftig gefahren wird und die straßentechnischen Voraussetzungen 
vorhanden sind. Die Autobahnen etwa bedeuten sehr viel Sicherheit 
für uns, denn niemand vermag auszudenken, wie es aussehen würde, 
wenn sich aller Fernverkehr in Deutschland ohne sie abwickeln müßte. 
Sicherheit bedeuten auch gut ausgebaute Kurven und helle und 
griffige Fahrbahnen. 

Für die Sicherheit kann auch am Automobil etwas getan werden. 
Man soll sich aber keine Illusionen darüber machen, wieviel; denn die 
wesentlichen Punkte sind längst bekannt. Unsere Personenwagen 
haben im Durchschnitt einigermaßen zuverlässige Bremsen, die zum 
Glück den wirklich lächerlichen Gesetzesvorschriften weit überlegen 
sind. Unsere Autos haben größtenteils Lenkungen, die sicher und 
leicht funktionieren, und sie haben Reifen, die nicht platzen, wenn 
sie vernünftig behandelt. werden, und für ein gewisses Maß an 
Straßenhaftung sorgen. Manches daran hätte Verbesserungen nötig, 
aber mit all diesen Dingen, die zunächst einmal unbedingte Voraus- 
setzung sind, hält sich der Sicherheitsfanatiker von heute kaum auf. 
Ihn interessiert nicht die Möglichkeit der Zweikreisbremse, ihn inter- 
essiert nicht die Tatsache, daß durch Weiterentwicklung von Reifen 
und Radaufhängungen noch bessere Radführung und Straßenhaftung 
erreicht werden können. Er erwartet alles Heil von gepolsterten 
Armaturenbrettern und schlüsselförmigen Lankrädern. 


„Rücksichtslose Raserei! Verkehrsrowdy!” 


„Der erste Besitzer des 
Wagens hat so viel Über- 
stunden machen müssen, um 
die Raten zahlen zu können, 
daß er keine Zeit hatte, den 
Wagen zu fahren!” 


In dieser Zeitschrift wurde schon vor Jahren, als die Sicherheits- 
psychose noch nicht zum guten Ton gehörte, auf die sträfliche Ver- 
nachlässigung der Unfallsicherung unserer Autos hingewiesen, auf die 
Notwendigkeit des nachgiebigen Mehrschichtenglases für Windschutz- 
scheiben, auf die Gefährlichkeit von scharfkantigen Teilen im Innen- 
raum. Wir gingen dabei von dem Grundgedanken aus, daß alles 
getan werden müßte, um die Insassen bei Unfällen zu schützen, und 
wir hielten diese Notwendigkeit für selbstverständlich. Wir tun das 
auch heute noch. Wenn aber eine Automobilfabrik die Lenkradnabe 
um 8 cm vorverlegt und nun stolz auf das neue „Sicherheitslenkrad” 
hinweist, dann weiß man, woher diese Konstruktionsänderung kommt: 
aus der Reklameabteilung! Und wenn in USA allen Ernstes ein 
„Sicherheitsauto“ präsentiert wird, an dem statt der Lenkung nur zwei 
Hebel vorhanden sind, über deren technische Funktion sich die 
Schöpfer selbst wohl nur unvollkommene Vorstellungen gemacht 
haben, dann kann man daran allenfalls sehen, wie leicht die Welt 
jedem glaubt, der behauptet, etwas gegen eine der gefürchteten 
Bedrohungen - hier gegen den Unfalliod — tun zu können. 

Bei einem Frontalzusammenstoß stehen nur Zehntelsekunden zur 
Verfügung, um aus dem fahrenden Auto ein stehendes Wrack zu 
machen, und selbst dann, wenn jedes Auto ein fünf Meter dickes 
Schaumgummipolster vor sich herschieben würde, wäre damit nur 
wenig getan. Ein Zusammenstoß bei höheren Geschwindigkeiten ist 
und bleibt eine böse Sache, und je weniger man sich darüber vor- 
macht, um so besser ist es. Unsere Autos sind zum sicheren Fahren da, 
und im Rahmen des möglichen soll man alles tun, um die Insassen 
auch bei Unfällen zu schützen. Primär bleibt aber die Fahrsicherheit, 
und jeder Unfallschutz, der ihr auch nur im geringsten schaden kann, 
ist sinnlos. Die vor kurzem in dieser Zeitschrift veröffentlichte Lösung 
einer bei bestimmter Belastung sich zusammenschiebenden Lenkung 
(„Stoßenergie — auf Zeit verteilt“, Heft 8/1958) zeigt, wieviel konstruk- 
tiver Aufwand notwendig ist, um einen nennenswerten Sicherheits- 
effekt zu erreichen. Wunder sind auf diesem Gebiet nicht möglich, 
und es ist recht bedauerlich, daß die Sicherheit unter diesen Um- 
ständen zum Reklameschiagwort werden konnte. 

Weniger als reine Reklameschlagworte zu bezeichnen sind glück- 
licherweise die anderen Begriffe, die sich in allen Autoprospekten 
finden: Wirtschaftlichkeit, Leistung, Lebensdauer, Komfort. Und sie 
sind nicht allein vom Auto und dessen Konstrukteur zu beeinflussen, 
sondern mit ihnen hat auch der Fahrer einiges zu tun. Darum 


beschäftigen wir uns mit ihnen im nächsten Kapitel. 
Wird fortgesetzt 


„He, Schofför! Uberholen Sie doch endlich diese Nuckelpinne!” 


Spur- und Wendekreis 


Man muß auch die nüchternen Zahlen der technischen Daten mit 
Sorgfalt lesen. Wir bemühen uns zwar, zumindest in unseren Test- 
berichten diesbezüglich ein starres System einzuhalten, aber wir sind 
in manchem auf Werksangaben angewiesen, und bei der Industrie 
wird ab und zu in Werkspolitik gemacht. Ein Beispiel hierfür ist die 
Angabe des Wendekreisdurchmessers, der im allgemeinen ein gutes 
Bild für den Vergleich der Wendigkeit einzelner Konkurrenzfabrikate 
abgibt. Diese Angabe ist üblich, wenn auch nicht generell, denn mit- 
unter gibt der Hersteller den Spurkreisdurchmesser an, der zwar etwas 
Ähnliches aussagt — solange man nur die Spurkreisdurchmesser unter 
sich vergleicht —, aber den Vorteil hat, grundsätzlich kleinere Werte 
zu ergeben. Wer also nicht genau hinsieht, kann Wende- und Spur- 
kreisdaten durcheinanderbringen und ein völlig falsches Bild be- 
kommen. 


Kleinster Spurkreisdurchmesser (m) Kleinster Wendekreisdurchmesser (m) 


Durchmesser des Kreises, der durch die 
am weitesten nach außen vorstehenden 
Fahrzeugteile beim größten Lenkein- 
schlag beschrieben wird. 


Durchmesser des Kreises, den das 
äußere Vorderrad (Reifenmitte) bei größ- 
tem Lenkeinschlag auf der Standebene 
beschreibt. 


Ziehen wir zunächst zwecks Abgrenzung beider Begriffe die in 
letzter Zeit so oft zitierte DIN zu Rate! Sie definiert in ihrem Blatt 
700 20, Absatz 49, den Spurkreisdurchmesser folgendermaßen: „Durch- 
messer des Kreises, den das äußere Vorderrad (Reifenmitte) bei größ- 
tem Lenkeinschlag auf der Standebene beschreibt. Unter Absatz 50 
heißt es über den Wendekreisdurchmesser: „Durchmesser des Kreises, 
der durch die am weitesten nach außen vorstehenden Fahrzeugteile 

beim größten Lenkeinschlag beschrieben wird.“ Im Normalfall, wo nur 
die Vorderräder gelenkt sind, werden sich die ungünstigsten (und 
deshalb zu messenden) Verhältnisse stets im Bereich der Vorderachse 
ergeben, d. h. entscheidend ist für eine solche Betrachtung hinsichtlich 
des Spurkreisdurchmessers der Spurkreis des kurvenäußeren Vorder- 
rades und für den Wendekreisdurchmesser normalerweise die rechte 
vordere Stoßstangenkante, u. U. auch einmal die am weitesten außen 
befindliche Kotflügelkante. Auf jeden Fall aber muß der Wendekreis- 
durchmesser größer sein als der Spurkreisdurchmesser; die Differenz 
muß um so größer sein, je länger der vordere Karosserieüberhang an 
der Vorderachse und je breiter die Karosserie im Verhältnis zur vor- 
deren Spurweite ist. 

Im allgemeinen nennen die Prospekte lediglich den Wendekreis- 
durchmesser — mit Ausnahmen, wie gesagt. Man kann sich fragen, 
ob das Nebeneinander zweier Begriffe gleicher Aussage berechtigt 
ist. Die Praxis bestätigt es jedoch, denn was ist „Wendigkeit“, in 
dürren Zahlen ausgedrückt? Man will ja doch wissen, welchen Platz 
man braucht, um beispielsweise irgendwo umzudrehen. Das kann in- 
dessen in einem von Hauswänden umgrenzten Hof, aber auch auf der 
Straße mit Gehwegen beiderseits geschehen. Legt man erstere Be- 
dingung zugrunde, so hat der Wendekreis entscheidende Bedeutung, 
im zweiten Fall jedoch der Spurkreis (um die Reifenbreite erweitert, 
sofern man nicht am Bordstein scheuern oder ihn gar überfahren 
will). Der Fall des Wendens auf der Straße ist sicher der alltägliche, 
so daß an sich dem Spurkreisdurchmesser die größere praktische 
Bedeutung zukäme. Genauso gut kann man aber auch sagen, daß 
es richtig sei, den Wendekreis anzugeben, für den Fall, daß eben 
doch das Hof-Beispiel einmal zutrifft, und vielleicht auch schon des- 
wegen, weil man für alle Fälle die ungünstigere Zahl angeben sollte 
(wo man mit dem Wendekreis zuwege kommt, ist das mit dem Spur- 
kreis erst recht der Fall). Die Entscheidung, was richtiger ist, sei immer- 
hin zur Diskussion gestellt! 

Der einfachen Berechnung auf dem Papier stellt sich zunächst nur 
der Spurkreisdurchmesser. Entscheidend sind dabei zwei Faktoren: 
Der Radstand und der maximale Einschlagwinkel des kurzen äuße- 
ren Vorderrades, der immer kleiner sein muß als der des inneren 
Rades, denn beide Vorderräder sollen ohne „Radieren“ um den theo- 
retischen Mittelpunkt der Kurve abrollen (Schwimmwinkel bzw. Schräg- 
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| Rad- | max. Einschlagwinkel Spur- | Wende- 
Fabrikat stand in® kreisdurchmesser 
in mm| außen | innen in m 

Auto Union F 93 2350 33 25 11,0 115 
F 94 2450 33 25 11,5 12,0 
BMW 501 : 2835 29° 30’ 38° 30’ 11,0 12,0 
BMW 502 2835 29° 30’ 38° 30’ 11,0 12,0 
BMW 503 2835 29° 30’ "38° 30’ 11,0 11,9 
BMW 507 2480 29° 30’ 38° 30’ 10,0 10,7 
Borgward Isabella 2600 42 32 10,0 11,0 
2400 2820 42 32 10,5 12,0 
Daimler-Benz 180 D 2650 39 30 10,0 10,7 
190 2650 39 30 10,0 10,7 
219 2750 39 35 10,3 11,0 
220 S 2820 39 35 10,3 11,0 
300 D 3150 39 30 11,9 12,8 
190 SL | 2400 39 30 10,3 11,0 
300 SL | 2400 39 30 10,8 11,5 
Fiat 500 1840 33/31 _ —_ 8,6 
600 2000 29/30 —_ — 8,7 
1100/58 2340 35/27 _ —_ 10,5 
1200 2340 35/27 - n 10,5 
1400 B 2650 34129 _ u 10,7 
Ford 12 M 2489 36 27°35’ 10,5 11,5 
15: M 2489 34° 30’ 28° 50' 10,5 11;5 
17M 2604 38 31 10,5 145 
Goliath 1100 2270 35 —_ 10,0 10,7 
Lloyd 600 2000 28 24° 30’ 10,5 11,0 
Opel Kapitän 2750 30 _ 10,7 41,8 
Rekord 2541 29 —_ 10,6 11,8 
Caravan 2541 29 _ 11,6 12,5 
Porsche 356 A 2100 34 25 10,25 11,0 
VW 2400 34 28 10,5 11,0 

VW Karmann Ghia 2400 34 28 10,5 11,25 


lauf und ähnliche, bei höheren Geschwindigkeiten wichtige Gesichts- 
punkte entfallen beim Wenden, sofern man „Startkavaliere“ aus- 
schließt). Dieser Punkt liegt infolge der ungelenkten Hinterräder auf 
der Verlängerung der Hinterachse. Hinreichend genau wird so der 
Spurkreisdurchmesser zu 
fiel; 
sin a 
wenn ] den Radstand (m) und «a den Einschlagwinkel des kurven- 
äußeren Rades bedeutet. Ist, wie oft üblich, nur der maximale Ein- 


Wenn Sie auf der Straße wenden wollen, wird der Wendekreis schon interessant für 
Sie. Genauer gesagt: der Spurkreisdurchmesser. Was es mit diesen beiden Begriffen 
auf sich hat, wird in unserem Aufsatz ausführlich erklärt. Foto: Weitmann 
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schlagwinkel des inneren Rades bekannt, so wird die Berechnung so 
umständlich, daß sie allenfalls noch den Ingenieur interessieren kann. 
Die oben gegebene Formel vernachlässigt den Umstand, daß die 
Lenkräder nicht um die Reifenaufstandsfläche herum eingeschlagen 
werden, aber das tut der Genauigkeit, wie wir sie hier sehen wollen, 
keinen Abbruch, zumal die Industrieangaben hinsichtlich des Spur- 
kreisdurchmessers ohnehin abgerundet sind und auch die Einschlag- 
winkel gewissen Toleranzen unterliegen. 

Die Formel zeigt ganz deutlich, daß der Spurkreisdurchmesser mit 
dem Radstand 1 und kleinem Radeinschlagwinkel «a wächst. Die Klein- 
wagen mit ihren Radständen um 1,8 bis 2m haben es also einfach, 
„wendig“ zu sein, obwohl das nicht die Regel sein muß, denn meist 
ist man hier im Radeinschlag doch sehr eingeengt, damit die vorde- 
ren Radkästen nicht zu breit werden und zuviel Beinfreiheit weg- 
nehmen. Man wird also einen Kompromiß anstreben müssen. Recht 
eng sind im allgemeinen die Grenzen für den maximalen Radein- 
schlag, was die Fronttriebler angeht, denn die Antriebsgelenke in der 
Radschwenkebene arbeiten um so weniger exakt, je größer der 
Einschlagwinkel. (die Gleichmäßigkeit der Drehmomentübertragung 
leidet dann). Wir begegnen deshalb beispielsweise bei den DKW 
einem Maximaleinschlag von 33° (innen, außen nur 25°) und beim 
Lloyd 28 bzw. 24%°. Andererseits nennt Citroen für DS und ID 19 
einen Wendekreisdurchmesser von 11 m, woraus man auf höchstens 
105m Spurkreisdurchmesser schließen kann und angesichts der 
3125 mm Randstand auf einen äußeren Radeinschlagwinkel' von 
mehr als 36° kommt. Da die vordere Spurweite hier sehr groß ist, ist 
der maximale Einschlagwinkel von ca. 42° kein Märchen! Interessant 


ist in diesem Zusammenhang auch, daß der Maximal-Einschlagwinke 
durchaus nicht für die Rechts- und Linkskurve gleich groß sein muß 
Die Ford-Typen liefern den Beweis dazu (beim 15M etwa: Linkskurve 
36°, Rechtskurve 34°). Bei Mercedes begegnen wir bei sämtlicher 
Typen 39°, und den Vogel schießen die Borgward mit 42° ab, wäh 
rend VW und Porsche mit 34° und die Opel-Typen sogar mit 30 bzw 
29° zufrieden sind. 

Ein kurzer Vergleich der Differenzen zwischen Spur- und Wende 
kreisdurchmesser ist auch recht interessant. Was hier der vordere 
Überhang bei sonst gleichen Fahrgestelldaten ausmacht, zeigt deı 
Vergleich VW/Karmann. Im ersten Fall sind 0,5 m, im zweiten Fal 
0,75 m festzustellen. Diese Differenz ist angesichts der weit vorr 
liegenden Vorderachse noch relativ gering und muß um so deutliche: 
werden, je mehr man es mit Normalantrieb (Motor vorn, Antrieb dei 
Hinterachse) zu tun hat, wo die Maschine etwa über der Vorderachse 
sitzt und der Wagenbug infolgedessen weit über die Vorderachse 
ausladet. Hier begegnet man Werten von 0,7/-1m, im Extremfal 
Opel Rekord sogar 1,2 m. 

Vielleicht überwertet man die Angaben Spur- und Wendekreis, wei 
sie allein über die „Handlichkeit“ des Wagens beim Rangieren usw 
nichts Bindendes aussagen, so angenehm es natürlich andererseits ist 
dank guter Wendigkeit die lästige Kurbelei am Lenkrad und da: 
Vor- und Zurückstoßen beim Umdrehen auch auf engen Straßer 
auf ein Mindestmaß beschränkt zu, wissen. Um unseren Lesern einer 
generellen Überblick über die einschlägigen Daten der namhaftester 
deutschen Personenwagen zu geben, sind diese in der nebenstehen: 
den Tabelle zusammengefaßt. bk 


Zurück zur Natur 


Daß die Amerikaner ihre Autos zu gewal- 
tig finden, spricht sich in der Welt herum. 
Bei uns nicht zuletzt auf Grund des Anschau- 
ungsunterrichts, der auf den Straßen und 
Parkplätzen der Bundesrepublik geboten 
wird; wir sahen kürzlich den enormen Über- 
hang eines Straßenkreuzerhecks bei einer 
Querrinne aufs Pflaster knallen, daß der 
Chrom nur so flog, und wenn die amerikani- 
schen Autos nicht für den Fahrer so über- 
sichtlich wären (sie haben die Heckflossen 
nicht nur zum Spaß, sondern brauchen sie, 
damit die Fahrer wissen, wo ihr Auto auf- 
hört), hätte es bestimmt schon die zweite 
amerikanische Revolution gegeben. Sie kommt 
wohl auch, aber ganz dezent: Man plant 
Kleinwagen, etwa vom Format unseres Kapi- 
tän aufwärts (kleiner wird unbequem, wenn 
man von oben her kommt), und in Fachzeit- 
schriften bemerken wir mit Schmunzeln, daß 
plötzlich ein Auto als never Ausgangspunkt 
bemerkt wird, an das vorher keiner dachte: 


Da gibt es eine in der Welt nahezu un- 
bekannte Automarke namens „Checker“. Der 
Name spielt wohl auf das Schachbrettmuster 
der Taxis an, denn der Checker wird speziell 
als Taxi gebaut: Ein formal ganz simples 
Auto, kaum Chrom, eine gewaltige Pano- 
rama-Scheibe, deftiger Rahmen, sehr geräu- 
mige Karosserie mit Notsitzen vor der hin- 
teren Bank, konventionelle Federung, bie- 
derer seitengesteuerter Sechszylinder mit 
schätzungsweise 80 PS nach unserer Norm, 
'bei nur 3000 U/min aus 3,7 Liter Hubraum 
geholt, Spitze etwa 120 km/st, alles auf 
Dauerhaftigkeit berechnet — und mit Erfolg: 
der Wagen soll pannenlos seine 250 000 km 
aushalten. 


Diesen Wagen sollte man doch auch ein- 


mal als Familien-Auto ins Auge fassen, mei- 
nen unsere amerikanischen Kollegen. „Wir 


testen den Wagen, den man im Auge behal- 
ten muß — er könnte mit seiner funktions- 
treuen Einfachheit, seiner simplen Pflege und 
seinen geringen Reparaturkosten Detroit her- 
ausfordern.” Und unter dem Foto mit dem 
Armaturenbrett - schmuckloses Einblick- 
instrument, rechteckiges, einfaches Drei- 
spreichen-Lenkrad — steht: „Chromlose In- 
strumente sind leicht zu lesen.” 

So sammelt man Erkenntnisse — die Tech- 
nik ist doch ein Wunderland. Und ein Auto 
fährt, sogar wenn es groß ist, wahrhaftig 
auch mit 80 PS statt mit 300. 

Man soll die amerikanische Automobil- 
technik nicht so schelten, wie es manche Leute 
tun, die Erfolg und Bewährung europäischer 
Autos in Amerika überschätzen und bei den 
US-Wagen vor lauter Chrom nicht die raffi- 
niert einfache Herstellungstechnik zu sehen 
vermögen — aber die amerikanische Ent- 
wicklung sollte wenigstens davor warnen, 
bei fortschreitendem Wirtschaftswunder all- 
zu wirtschaftswunderlichke Autos zu ent- 
wickeln. Daß allzu kleine Autos ihre Fehler 
haben, wissen wir; daß allzu große Autos 
ihre Fehler haben, können wir von den 
Amerikanern lernen. Bleiben uns also die 
besten Chancen, auf dem Mittelweg fortzu- 
schreiten: Außen klein, innen groß, nicht zu 


Die Checker-Taxe 


raffiniert, nicht zu viel PS, nicht mit Chrom 
nach Käufern jagen, sondern mit Wirtschaft: 
lichkeit, billigem Kundendienst, Haltbarkeit 
Wir haben genug Kleinwagen im eigener 
Lande, um von ihnen die Kunst des konstruk: 
tiven Sparens zu lernen (jedenfalls von eini- 
gen), und wenn die Schuhkarton-Falttechnik 
heute schon zum allgemeinen Stil geworder 
ist, so besteht auch kein Anlaß, noch krumme 
Linien europäischer Tradition zu bauen. Alsc 
beste Aussichten — die technische Bilanz fürs 
Gebrauchsauto 1958 verkörpert die Linie de: 
Opel-Olympia (des einfachen Rekord). Dc 
hat man den Angelpunkt; man kann nach 
oben und nach unten etwas daraus machen 
Wobei man nie vergessen soll, daß mitter 
in phantastischen Entwicklungen plötzlich 
einer sagen kann: Da der Checker — odeı 
wie das Ding dann heißt - ist doch eigent- 
lich viel vernünftiger als unsere Traumwagen 

Aber die Menschen sind nun einmal un- 
vernünftig, und so werden sie auch in Europc 
ihren Checker erst auf Umwegen entdecken, 
Und wenn sie ihn entdecken, ist noch lange 
nicht gesagt, daß sie ihn auch kaufen 
Schließlich hat man ja Nachbarn, und was 
sollen die denn denken: Als ob man sich 
nichts Besseres leisten kann als einfach ein 
vernünftiges Auto... .? Si 


Zelt 
oder 
Wohnwagen? 


Soll man ein Zelt oder einen Wohnwagen 
kaufen? Das ist eine Frage, die heute viele 
Camping-Interessenten bewegt, seien es An- 
fänger, seien es Campingfreunde mit Zelt, 
die mit der Anschaffung eines Wohnwagens 
liebäugeln. Eine solche Frage ist nicht mit 
einem präzisen Ja oder Nein zu beantwor- 
ten. Ebensowenig wie die Frage: Soll ich Zi- 
garetten oder Zigarren rauchen? Oder: Soll 
ich einen VW-Standard oder einen Merce- 
des 220 S kaufen? Das hängt von vielerlei 
Umständen ab, nicht zuletzt vom Geldbeutel 
‚des Fragenden. 

Eigentlich sollte jeder Anfänger mit dem 
Zelt beginnen, die notwendigen Utensilien wie 
Luftmatratze, Schlafsack und Kocher mit eini- 
gem Geschirr beschaffen und so mit einer 
halbwegs genügenden Ausrüstung auf die 
Reise gehen. Entweder er findet dann Ge- 


schmack an der Sache oder nicht. Wenn ja, 
wird er ohnehin wie alle Campingfreunde nie 
mit der Ausrüstung zufrieden zu sein. Immer 
und überall sieht man Neues, Besseres. Auf 
jeder Campingreise trifft man Zeltler, die es 
verstanden, sich noch vollkommener auszu- 
statten. Und so wächst die eigene Ausrüstung 
langsam, aber sicher. Zum Zelt kommt das 
Überdach. Das bisherige Gestänge ist un- 
praktisch, der stabfreie Eingang muß her. 
Die einfachen Zelthäringe aus langzölligen 
Nägeln werden durch richtige Zelthäringe 
ersetzt. Der normale Haushaltshammer macht 
einem zünftigen Zelthammer Platz. Die Luft- 
matratzen und Schlafsäcke bekommen Be- 
züge. Das Aufpumpen der Luftmatratzen wird 
durch Pumpe oder Blasebalg erleichtert. Der 
einfache Spirituskocher wird durch einen 
Benzin- oder gar Propankocher ersetzt. Ein 
Windschutz wird für praktisch befunden. Das 
Wasser wird nicht mehr im Kochtopf heran- 
geholt, sondern im Wassersack. Und ehe man 
es sich recht versieht, ist der Kofferraum zu 
klein. Eine Gepäckbrücke wird am Wagen- 
dach montiert. Kurz: Das Gepäck wird im- 
mer umfangreicher, immer schwerer, bis dann 
der Zeitpunkt kommt, wo der Wagen diese 
zusätzliche Ferienlast nicht mehr packt. 
Alles, was bisher aufgezählt wurde, gehört 
aber zu einem normalen Campinginventar. 
Und dann kommt noch die Campingindustrie 
in jedem Frühjahr und bietet eine Fülle neuer 
und „unbedingt nötwendiger” Ausrüstungs- 
gegenstände an. Es wird sogar alljährlich 
vom deutschen Campingclub eine große Aus- 
stellung veranstaltet, auf der zusammengefaßt 
alles das zur Schau gestellt ist, was in irgend- 
einem Zusammenhang mit dem Camping 
steht; in diesem Jahr vom 26. April bis 
4. Mai auf dem Gelände der Gruga in Essen. 
Und da präsentiert sich dann die gewaltige 
Parade der Zelte und die Typen-Vielfalt der 
Wohnwagen; ganz zu schweigen von den 
Ausrüstungs- und Zubehörgegenständen. Und 
wieder stellt man fest, das eine fehlt dir noch, 
das andere ist besser gelöst, war im vorigen 
Jahr primitiv und sollte verbessert werden. 


Kopfbild: Ein Camping-Faltanhänger ist kein Zelt 

r, obwohl der hochgeklappte Oberteil aus Plane 
besteht. Unser Bild: Der „Trabant“ (Süchting & Co., 
Hamburg, DM 2550,-). 
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Überhaupt, das eigene Zelt ist auch schon 
nicht mehr schön und ist verbraucht oder zu 
klein. Und dann stehen da die vielen wun- 
derschönen Wohnwagen in Lack und Chrom. 
Ob man nicht doch einmal? — Ja, nur mal 
eben sehen, nur mal eben ein bißchen orien- 
tieren. Und dann hört man, daß es Wohn- 
wagen gibt, die schon vom Goggomobil oder 
vom kleinen Lloyd gezogen werden können. 
Die Mehrzahl der Modelle eignet sich schon 
für den Volkswagen und die Mittelklasse, 
während die großen Wohnanhänger „mit 
allem Komfort“ schon einen ‚großen ‘Zug- 
wagen etwa ab 1,8 Liter aufwärts benötigen. 
Das Herz wird einem schwer, vor allem, wenn 
man an die Brieftasche denkt! 


Kehren wir zu unserer Ausgangsfrage 
zurück: Zelt oder Wohnwagen? Sie ahnen 
bereits, nicht der Geldbeutel allein bestimmt 
Art und Umfang der Campingausrüstung. Es 
sind die Möglichkeiten des Transports, die 
Größe des Fahrzeugs, des Kofferraums, der 
Dachbrücke, es ist vor allem die Personen- 
zahl. Es ist auch die jeweilige persönliche 
Einstellung zum Camping überhaupt, die Be- 
reitschaft der Familie mitzumachen, das 
Lebensalter spielt eine Rolle und die persön- 
liche körperliche Verfassung. Was der eine 
herrlich findet, ist dem anderen unbequem 
oder lästig. Dieser ist mit einem bescheide- 
nen, niedrigen Zelt zufrieden, jener will ein 
hohes, bequemes Zelt mit Stehhöhe und kom- 
fortablem Überzelt. Wer in seinen Ferien 
große Reisen mit langen Tagesetappen ma- 
chen will und den Campingplatz nur zum 
Übernachten benutzt, der spare Gewicht und 
Ausrüstung und verzichte eventuell auch auf 
Tischchen und Hocker. Wer aber in seinem 
Urlaub viel auf einem Platz bleibt und nur 
wenig Stellungswechsel unternimmt, der 
möchte natürlich auch gewisse Bequemlich- 
keiten nicht missen. Hierbei .ist dann . die 
Grenze zwischen notwendiger Ausrüstung und 
Luxus etwas verschwommen. Was der eine 
als überflüssig bezeichnet, mag der andere 
nicht missen. Das gilt nicht nur für Zelt 
nebst Ausrüstung, das gilt auch für den Wohn- 
wagen. Sind es freilich beim Zelt und Zu- 
behör noch im wesentlichen Einzelteile, die 
man im negativen Falle schnell ausscheiden 
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Der ZiL 111 - offizielle 
Repräsentationslimousine für 
die östliche Prominenz mit 
6 Liter 220 PS V8-Motor. 


Konkurrenz aus dem Osten 


Immer weiter dringen Zivilisierung und 
Mechanisierung und damit auch das Auto bis 
in die entlegensten Weltzipfel vor. Und wie 
sich West und Ost um den politischen Ein- 
fluß gegenseitig den Rang ablaufen, bemüht 
man sich auch auf wirtschaftlichem Gebiet 
selbst um die kleinsten Märkte; denn zum 
einen können kleine Märkte auch einmal 
größer werden, und zum andern liegen poli- 
tische und wirtschaftliche Interessen oft nahe 
beieinander. 

Der Automobilbau war bisher fast aus- 
schließliche Domäne der westeuropäischen 
Länder und der USA. Die Sowjetunion pro- 
duzierte erst in der Nachkriegszeit Personen- 
wagen in nennenswerter Anzahl, und zu- 
nächst natürlich nur für den sehr großen 
eigenen Bedarf. Man hat diese Autos — zu- 
meist Nachbauten deutscher oder amerika- 
nischer Wagen — zunächst mit einem etwas 
mitleidigen Lächeln betrachtet. Das mitlei- 
dige Lächeln dürfte aber durch die Sputniks 
ziemlich weitgehend von den Gesichtern 
westlicher Kritiker vertrieben worden sein. 
Es besteht kein Zweifel daran, daß die So- 
wjetunion auf technischem Gebiet bedeu- 
tende Fortschritte macht. Unsere Automobil- 
fabriken mögen in ihren verfeinerten Pro- 
duktionsmethoden auch heute noch über- 
legen sein — aber es ist nur eine Frage der 
Zeit, bis dieser Vorsprung aufgeholt ist. Ähn- 
lich wie die japanische Automobilindustrie in 
wenigen Jahren erstaunliche Fortschritte er- 
zielte und heute der europäischen und ame- 
rikanischen Konkurrenz macht, werden auch 
die russischen Autos wahrscheinlich sehr bald 
in größerer Anzahl dort auftauchen. 

Hauptsächlich des Prestiges wegen stellte 
wohl auch die Sowjetunion als einzige Nation 
auf der Weltausstellung in Brüssel Auto- 
mobile aus. Wenn sie auch deutlich Kopien 
amerikanischer Modelle der vergangenen 
Jahre sind — solche Nachahmungen findet 
man auch in Ländern, wo schon lange Auto- 
mobile gebaut werden! 


Das Heck der Tschaika ist sauber 


und klar gestaltet. — Neben 
ZIL 111 und Tschaika waren auch 
die schon bekannten Moskwitch 


und Wolga in Brüssel 
gestellt. 


Die „Tschaika” ist mit 
dem ZIL 111 verwandt 
und hat einen 4,9 Liter 
Sechszylindermotor mit 
180 PS. Wie der ZIL 111 
soll auch die Tschaika 
mit automatischer Kraft- 
übertragung geliefert 
werden. 


Vorderachse und Federung 
des ZIL 111 — technisch und 
in der Verarbeitung völlig 
dem westlichen Standard an- 
geglichen. 


Der schönste Berg des Wallis 


Im Dreieck zwischen dem Val Tournanche, der Mattervisp und der 
Anza, einem Nebenflüßchen des Ticino, steht an der Grenze des Wallis 
eine gigantische Eisfestung. Ein Dutzend Viertausender baut sich wie 
vorgeschobene Bastionen vor den Zentralbergen auf, die in der Höhen- 
luft beinahe durchsichtig erscheinen. Sie entsenden nach allen Seiten 
mächtige Eisströme in die engen Zugangstäler, in denen noch bis vor. 
kurzem weltabgeschiedene Bergdörfer lagen. 

Inmitten dieser Bergriesenwelt, in der sich Eislawinen wie zischende 
Schlangen durch die Couloire winden, um dann mit Brüllen und Dröh- 
nen in Eisstaubwolken gehüllt über die Felsvorsprünge abzufahren, 
in der ganze Wände unter dem Trommelfeuer herabpfeifender Eis- 
brocken und sirrender Felstrümmer liegen, deren Aufschläge in der 
Dunkelheit blitzen und die Luft mit Schwefelgestank erfüllen, wo Eis- 
kristalle mit lustigen Sprüngen über glattpolierten Porzellanfirn hüp- 

fen, ehe sie der Wind über die Anblaskanten ins Leere weht, gläserne 
Riesenwände um Sonnenaufgang von innen purpurfarben zu glühen 
‚beginnen, und die Gratwächten wie mit dem Hohlmeißel ausgestochen 
erscheinen; dort liegt das Matterhorn. 

Wenn dieser Dreikant auch nicht der höchste der hier versammelten 
Viereinhalbtausender ist, so ist er doch in mehr als einer Beziehung 


bemerkenswert: wenn er seine Gipfelfahne wehen läßt oder sich im 
dunklen Wasser der stillen Bergseen spiegelt — ich kenne keinen zwei- 
ten Berg im großen Alpenbogen zwischen Wien und Nizza, von dem 
eine solche Ruhe ausgeht. Einfach und klar ist der Aufbau dieser Rie- 
senpyramide. Auch dann, wenn die eine Gratlinie zweimal gebrochen‘ 
und einmal geknickt ist und eine andere in einer dreieckigen Riesen- 
platte ausläuft. 

Die Zermatter Seite des Matterhornes ist seine bekannteste. Ihret- 
wegen kommen alljährlich Tausende in das Dorf an der Mattervisp. 
Man braucht aber nur seinen Standpunkt um ein weniges zu verändern 
— gleich sieht dieser Berg anders aus: von den Lehnen über Zermatt 
aus erscheint er beinahe grazil und spitz ausgezogen; blickt man aber 
vom Bessogipfel zu ihm hinüber, so ist seine Basis auf einmal gleich 
seiner Höhe. Vom Aufstieg zur Dent Blanche gesehen verläuft der von 
seinem Gipfel ausstreichende Grat waagerecht, aber vom Col de Lion 
aus erscheint sein Tyndallgrat stufenförmig eingeknickt; und von der 
Breuiller Seite ist das Matterhorn überhaupt nicht wiederzuerkennen. 

Als Ganzes gesehen besitzt das Matterhorn im Gegensatz zu allen 
anderen Grenzbergen des Wallis weder eine Gipfelhaube aus Firn- 
schnee noch einen Eispanzer. Den Bergmännern machen trotzdem Fels 


Vom Riffelsee oberhalb Zer- 
matt aus erkennt man, daß 
der Ostgrat des Matterhor- 
nes nicht geradlinig verläuft, 
sondern mehrfach unterbro- 
chen ist. Die Gipfelpyramide 
des Maiterhornes erscheint 
von hier aus leicht über- 
gekippt. Foto: Biegel 


und Eis und Schnee genug zu schaffen. Oft belagern sie tagelang die 
lawinendröhnenden Eiswände, über denen auch des Nachts der Berg 
nicht zur Ruhe kommt, durchwachen im Schneesturm auf schmalem Ge- 
sims angeseilt die Nächte, lassen sich von Eiskristallen die Haut blutig 
ritzen und kehren nach Tagen unverrichteter Dinge ins Tal zurück. Der 
Friedhof in Zermatt weiß genug von solchen zu erzählen, die das 
Matterhorn abschüttelte, die im Schneesturm in seinen Wänden er- 
froren, die auf den blanken eisüberzogenen Platten ausglitten, und 


Von der Siation Sun- 
negga am Skigebiet 
„Blauherd” liegt das 
Matterhorn zwar wei- 
ter entfernt, aber von 
hier aus hat man Ein- 
blick in die berüch- 
tigte Nordwand. Die 
„Gipfelfahnen” beste- 
hen aus winzig klei- 
nen Eiskristallen. Von 
dieser Seite aus wirkt 
das Matterhorn am 
zierlichsten. 


Von den Gleischern am 
Breithorn ist das Matterhorn 
fast nicht wiederzuerken- 
nen. Nur der charakteristi- 
sche Gipfelaufsatz läßt ver- 
muten, daß. es sich: hierbei 
um denselben Berg der Wal- 
liser Alpen handelt. 

Foto: Müller-Brunke 


auch von solchen, deren Platz bisher leer geblieben ist, da sie der Berg 
nicht zurückgab. 

Vor Jahren brachte Walter Mittelholzer eine Aufnahme vom 
Matterhorn mit, die es bis dahin noch nicht gegeben hatte. Vom 
Stockhorn her war er den Gornergrat entlanggeflogen, war einer 
tiefliegenden Wolkenbank nach oben ausgewichen, hatte dann gegen 
den Grand Combin eingedreht und zwischen dem Schwarzsee und 
der Hörnihütte den Schnappschuß getan: über einem geschlossenen 
Nebelmeer lag strahlend das späte Nachmittagslicht, das von unten 
nach oben von Gelb über Grün zu Blau spielte. Davor aber ragte 
mit der Schattenseite nach vorn eine Felszacke schwarz und langaus- 
gezogen in den Himmel. Drohend, urweltlich, faszinierend. Nirgends 
habe ich ein derartig starkes Bild vom Matterhorn gesehen. 

Obwohl man nach Zermatt nicht mit dem Wagen heranfahren 
kann (er muß in Visp oder in St. Nikolaus in Großgaragen bleiben), 
ist dieser Ort nicht das stille Bergsteigerdorf von ehedem geblieben. 
Täglich kommen Hunderte mit der Bahn herauf und fahren dann 
zu den Aussichtspunkten weiter, über denen sich das Matterhorn mit 
seinem grazilen Gipfelaufbau scheinbar schwerelos in den Himmel 
reckt. 

Aus dem Tal von Aosta kann man aber mit dem Auto bis auf 
9 km an das Matterhorn heranfahren. Hierzu muß man in Chätillon 
in das Val Tournanche abbiegen und dann nach Breuil hinauffahren, 
über dem der Cervino, wie das Matterhorn hier heißt, wie eine 
Felsenburg emporsteigt. Ulrich Sempert 


Das Überwechseln von Staat zu Staat ist 
heutzutage das gewöhnlichste Ding der Welt. 

Für Sie und die anderen Menschen — aber 
nicht für mich. Ich halte einen echten Edgar 
Wallace für ein Schlafmittel gegenüber der 
Spannung, die mit einem Grenzübergang ver- 
bunden ist, obwohl ich das Geschäft des 
Herumreisens von Land zu Land nun schon 
etliche Jahre betreibe. Ich habe immer ein 
schlechtes Gewissen, wenn ich mich anschicke, 
das Land zu wechseln. Dabei bin ich vom 
bürokratischen Standpunkt aus jedesmal 
bestens präpariert: Alle Papiere sind voll- 
zählig, nichts Zollpflichtiges führe ich bei mir. 
Dennoch ... 

Neulich war ich in Spanien. Bei Spanien 


bibbere ich immer ganz besonders — die 
Grenzbeamten dortzulande sind so seltsam 
undurchsichtig! Außerdem hatte ich dieses 
Mal einen Pyrenäenpaß gewählt, bei dem die 
Tagesfrequenz bei 1 bis 1Y%2 Fahrzeugen liegt. 
Den französischen Ausgangszoll hatte ich 
schon hinter, den spanischen noch ein paar 
Kilometer vor mir. In solchen Niemands- 
ländern, die bis zu 20 km tief sein können, 
fühle ich mich immer etwas unwohl. Deshalb 
habe ich noch zwischen den Zollschranken 
angehalten. Dies tun, denke ich, sicher nur 
Schmuggler zum Umpacken der Ware, Spione 
zur Entgegennahme der Aufmarschpläne und 
Meldegänger zum Schlucken von Kassibern. 
Da war das spanische Grenzhäuschen; davor, 


wie immer, ein paar Grünuniformierte wie 
vor dem Sturmangriff, drinnen — - —. Ja, also 
drinnen saß einer, der aus der Zeit der In- 
quisition übriggeblieben war: schwarzer An- 
zug, weißes Hemd, schwarzer Schlips, finstere 
Miene, aber sehr korrekt. 

Jetzt kam es — das Buch. Buch? Ein Foliant, 
vielleicht DIN A 1 — quer! Die Inquisition ging 
los: Name, Beruf, Religion, Zahl der Kinder; 
schon mal in Spanien gewesen, wer zahlt 
Ihren Aufenthalt in Spanien? Sind Sie... 
haben Sie... waren Sie... Wenn nicht, 
warum nicht... Und das alles wurde fein 
säuberlich in das Buch hineingeschrieben. 
Weiter: Devisen? Hier Liste, genau ausfüllen! 
(Entsetzlich, denn ich hatte außer Peseten noch 
französische und schweizerische Francs, ita- 
lienische Lire und portugiesische Escudos mit.) 
Hier Zettel „Entrada“, genau ausfüllen. Ge- 
genzettel „Salida“, sorgfältig ‚aufbewahren! 
Im Paß suchen nach einem freien Platz für 
den Stempel. Verdächtig, diese Fülle der 
Grenzübergänge, sehr verdächtig! Jetzt Car- 
net: Stempel, Einkleben einer kleinen Brief- 
markensammlung. „Macht 65 Peseten.“ Wo- 
für® Bloß nicht fragen! Zahlen!! Und raus! 
Und rein in den Wagen und weg. Wieder 
einmal glücklich 'rum ums Kap Horn... 

O nein, am deutschen Schlagbaum geht 
mir's nicht anders! Weiß ich doch, daß sie 
manchmal das ganze Auto zerlegen, um die 
Schweizer Uhren zu finden (vielleicht sind sie 
in der Kompression versteckt?) und gelegent- 
lich Kaffeehunde loshetzen. Deshalb enthalte 
ich mich jeder Schmuggelei. 

Aber neulich haben sie mich doch erwischt. 
Mit einer Konservendose Ananas. Die war 
mir übriggeblieben, weil mir tags zuvor der 
Büchsenöffner abgebrochen war. Es war - 
auf Ehre — das einzige Stück, das ich nicht 
schon in Deutschland besessen hatte. Relativ 
ruhigen Gewissens zeigte ich es dem Zöllner, 
denn so was ist „Wegzehrung“, nicht „Schmug- 
gelgut“. Denkste! Der Mann kriegte Stiel- 
augen, straffte sich, warf die Stirn in Falten 
und donnerte: „Zollpflichtig“! 

Im Häuschen zwanzig Minuten warten. 
Dann ging's ans Formularausfüllen: Name, 
wo, wann und warum geboren; Frau, Kinder; 
Religion, Parteizugehörigkeit; geimpft, Bau- 


sparvertrag, Freischwimmerzeugnis. „Macht 
45 Pfennig“! 

An der Grenze von Norwegen nach Schwe- 
den sah ich einen, der hatte den ganzen 
Kofferraum voll Margarine. (Margarine ist, 
das muß man wissen, in Norwegen gut und 
billig, und die Schweden machen weite An- 
reisen, um hier Margarine zu kaufen.) Der, 
von dem ich rede, stand also am schwedischen 
Grenzbaum. „Was zu verzollen?“ fragte der 
Zöllner. „Margarine?” — „Ja, den ganzen 
‚Wagen voll!“ antwortete der Autofahrer, wo- 
mit er ein wenig übertrieben hatte. „Okay, 
fahren Sie weiter!” Und das tat der Schwede 
natürlich. 

* 

Die Grenze bei Irum wird durch ein Fluß- 
tal gebildet. Auf dem nördlichen Ufer steht 
das französische Grenzgebäude, auf dem 
südlichen das spanische. Die Verbindungs- 
brücke ist Niemandsland. Ich war schon 
hinüber. Den Inquisitor hatte ich auch be- 
reits hinter mich gebracht und wollte soeben 
starten. Da sprang ein altes, zerlumptes 
Männlein auf mich zu, hielt mir etwas Billett- 
ähnliches vor die Nase und sagte: „Brrruch- 
ansoohl!” 

Bruchansohl? Das konnte mich nicht mehr 
rühren, zumal die anderen Abgefertigten 
neben und hinter mir auch ohne Hilfe dieser 
mysteriösen Figur losfuhren. Also rückte ich 


den Gang ein. Da hätten Sie den Kerl sehen 
sollen! Er riß die Wagentür auf, trompetete 
mir erneut „Brrrrruchansooochl!!” in die Ohren 
und fuchtelte mit den Billetts herum. Bis ein 
Franzose herankam -— offensichtlich ein Ken- 
ner der Verhältnisse — und auf französisch 
sagte: „Der Mann möchte den Brückenzoll 
kassieren. Die Brücke liegt direkt auf der 
Grenze, und niemand will für ihre Instand- 
“ haltung aufkommen. Deshalb erhebt man 
eine Benutzungsgebühr von 2 Peseten!“ 

Dafür bekam ich als Quittung vier Billetts: 
ein rotes für eine halbe Pesete, drei weiße 
für je zwanzig Centimos. Die kleine Differenz 
fiel nicht ins Gewicht, sondern in die Tasche 
des guten Mannes. 

Mich erwischen sie eben immer! In An- 
dorra kam ich an, gerade als zwischen dem 
Co-Prinzipat und Frankreich der Radiokrieg 
ausgebrochen war. Das kostete mich zwanzig 
Mark „Visumgebühr”, wie die Franzosen die 
Sondergebühr nannten, die sie mir dafür ab- 
knöpften, daß ich zum Gegner überlaufen 
wollte. In Jugoslawien schließlich hätten sie 
mich beinahe ‚verhaftet, weil ich so viele 
Leicafilme bei mir hatte, und das ist von 
vornherein verdächtig. Götz Weihmann 


Nachruf auf 
Werner Engel 


Anfang März habe ich ihn in Arosa ge- 
troffen: mit dem Flugzeug war er von 
Hamburg gekommen, um seine Familie zu 
besuchen, die hier eine Wintersport-Saison 
verbrachte. Wir hatten uns lange nicht 
mehr gesehen, um so schneller und inten- 
siver kamen wir ins Gespräch. Als die 
Nacht hereinbrach und ein sternklarer 
Winterhimmel sich auftat, beschlossen wir, 
noch einen Bergspaziergang zu machen. 
Wir redeten über die Bücher, die er ver- 
legte und verkaufte, und auch über sein 
neues geschäftliches Steckenpferd: die 
Plastik-Hüllen- und Einbände. Und ganz 
unvermittelt kamen wir von da auf den 
Motorsport zu sprechen. Werner erzählte, 
daß er mit dem Münchener Fabrikanten 
Lissmann zusammen arbeitete, und ich dar- 
aufhin: ah, der Lissmann, der ist doch auch 
schon viel gefahren, Mille Miglia und so, 
mit einem Carrera. Ja, sagte der Werner 
zu mir, eine Sache will ich mit ihm auch 
motorsportlich zusammen betreiben, eine 
Rallye. Ob er noch regelmäßig fahren 
würde, so wie in den ersten Jahren un- 
serer Freundschaft, wollte ich wissen. Er 
verneinte das. Er habe einfach nicht mehr 
die Zeit, sei geschäftlich zu sehr in An- 
spruch genommen, nur einen einzigen 
Wettbewerb noch, mit dem 300 SL-Road- 
ster: die Tulpen-Rallye. Weil die ihm von 
allen Rallyes den meisten Spaß mache. 


In der Schlußprüfung dieses letzten Wett- 
bewerbs, den er fahren wollte, auf dem 
Circuit von Zandvoort in Holland, kam er 
zu schnell in eine Kurve, schleuderte, 
konnte den Wagen nicht mehr auf der 
Straße halten, kippte um — und wenige 


"Minuten später wurde der Fahrtleitung 


gemeldet: Werner Engel ist tot. Der Ral- 
Iye-Europameister von .1955. Die Schluß- 
prüfung wurde abgebrochen. 


Auf diesem Spaziergang oberhalb von 
Arosa haben wir, als das Thema Auto- 
mobilsport wieder zur Sprache kam, in 
alten Erinnerungen gekramt. Und wir hat- 
ten viele gemeinsame Erinnerungen, so, 
wie wir auch gleich alt waren und schon 
vor dem Krieg begonnen hatten, auf klei- 
nen Motorrädern Geländefahrten mitzu- 
fahren. Wir kamen auf sein erstes Lüttich— 
Rom-Lüttich zu sprechen, das er vor sieben 
Jahren mit einem 1500er Borgward fuhr. 
Dann stieg er auf Porsche um: 1500 Super 
und 1300 Super. Mit Hans Leo von Hoesch 
zusammen bildete er eine Rallye-Mann- 
schaft, die damals in Deutschland als eine 
der besten und zuverlässigsten — und auch 


erfolgreichsten — galt, vielleicht als die 
beste private. 

Ja, wir sprachen auch von dieser Rallye 
Soleil 1953, mit Ziel in Cannes, wo ich 
die 1500er Klasse knapp gegen einen Osca 
gewann, und Werner Engel Dritter wurde. 
Ich weiß noch genau, sagte ich ihm: im. 
Bergrennen war ich zwar der schnellste, 
und auch in Montlhery, aber in der Brems- 
beschleunigungsprüfung hast du mich da- 
mals geschlagen, und mir Strafpunkte ver- 
paßt 

Auch am Nürburgring ist er oft gefah- 
ren. Einmal, oben an der Hedwigshöhe, in 
dieser Rechtskurve, ist er in den Graben 
gerutscht. Weil sein Gaspedal hängen- 
geblieben war. Auch darüber sprachen wir 
auf unserem Spaziergang. Du hast eigent- 
lich wenige Unfälle gehabt, sagte ich. Er 
meinte, er habe immer versucht, nicht 
10 Prozent, sondern 20 Prozent unter der 
Risikogrenze zu bleiben. Er gehörte zu 
den Leuten, die mit Kopf fuhren. Dabei 
nicht langsam. Ich will nur daran erinnern, 
daß er — auch mit v.Hoesch zusammen — 
1953 in der Seriensporiklasse 1300 ccm der 
Mille Miglia gesiegt hat (vor Polensky/ 
Thirion). Bei der Tulpen-Rallye hatte er 
schon 1954 einmal die 1600er Gran Turis- 
mo-Klasse gewonnen (mit Armbrecht zu- 
sammen). 

Sein größtes Jahr war natürlich das 300 SL- 
Jahr, das ihm die Rallye-Europameister- 
schaft brachte: 1955. In dieser Saison sahen 
wir uns kaum, weil er nur noch auf Rallyes 
zu finden war, ich nur noch bei Rennen. 
Aber am Ende des Jahres kamen wir wie- 
der zusammen, als uns beiden von Minister 
Seebohm das Silberne Lorbeerblatt ver- 
liehen wurde. 
Werner Engel war ein Mann mit sehr viel 
Fahr-Routine, mit einer enormen Rallye- 
Praxis, großer Ausdauer, sehr schnellem 
Reaktionsvermögen. Kürzlich bei dem 
Lehrgang der Scuderia Hanseat am Nür- 
burgring war er natürlich als Lehrer ein- 
gesetzt zum Thema: Rallye-Sonderprüfun- 
gen und Slalom. Der richtige Mann am 
richtigen Platz. Was mich noch besonders 
an diesem Verlust schmerzt: Gewiß, in der 
SL-Zeit 1955 ist er auch vom Werk gele- 
gentlich unterstützt worden, aber seinem 
ganzen Charakter und seiner Laufbahn 
nach war er ein typischer Vertreter der 
Kategorie Herrenfahrer. Durch diese Kate- 
gorie lebt unser Sport, denn hier entsteht 
das Fundament. Wir trauern sehr um 
Werner Engel. 

Richard von Frankenberg 
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Ein offenes Wort zu den Unfällen 


Als NSU jenen Presseempfang veran- 
staltete, bei dem die Liaison zwischen dem 
deutschen Greichen und dem italienischen 
Romeo an die Öffentlichkeit trat, unterhielt 
ich mich wieder einmal mit H. P. Müller, den 
man als Motorrad-Champion noch sehr gut 
in Erinnerung hat, während seine Zeit bei der 
Auto Union, als er (1938/39) Grand Prix- 
Wagen fuhr, schon fast ganz vergessen ist — 
zu Unrecht, denn er gewann immerhin 1939 
den Großen Preis von Frankreich in Reims 
mit dem 3 Liter Kompressor-Wagen. Und wie 
es so geht: wir kamen auch auf Unfälle zu 
sprechen, auf die mögliche Schockwirkung 
eines Unfalls, die Folgen von Verletzungen 

“und auch auf die Ursachen von Rennunfällen. 

Die meisten Leute - nein, ich will nicht 

sagen: die meisten Leser dieser Zeitschrift, 


aber fast alle, die den Motorsport nur von | 


den Tagesberichten kennen - stellen sich vor: 
ein Rennunfall ist eben die Folge davon, daß 
einer von diesen Fahrern — was Wunder, 
wenn sie so schnell sind! — zu riskant, zu nahe 
an der Haftreibungsgrenze in eine Kurve 
hineingekommen ist. Der Wagen ist dann 
herausgerutscht, hat sich gedreht, sich über- 
schlagen, den Fahrer herausgeschleudert 
oder auch nicht und mehr oder weniger 
schwer verletzt. Auf jeden Fall: der Mann war 
zu schnell, daher der Unfall. 

Es lohnt sich, Rennunfälle daraufhin ein- 
mal näher zu untersuchen. Es lohnt sich des- 
wegen, weil man mit dieser Meinung dann 
radikal aufräumen muß. Man kann nämlich 
mit gutem Gewissen behaupten (obwohl das 
zunächst etwas paradox anmutet): die ge- 
ringste Zahl von Rennunfällen ereignet sich, 
weil einer zu schnell an eine Ecke kam. Die 
weitaus größte Zahl ist auf mechanische Feh- 
ler am Wagen zurückzuführen und auf Er- 
eignisse an den Rennstrecken, die für den 
Fahrer nicht voraussehbar waren. H. P. Müller 
hatte zum Beispiel beim Großen Preis der 
Schweiz 1938 einen ziemlich üblen Unfall; 
kennen Sie die Bremgartenstrecke bei Bern? 
Es war oben im Wald an dem ganz schnel- 
len $, ehe man zu der scharfen Forsthaus- 
kurve am Eingang der Zielgeraden kommt. 

Ich hatte nie etwas Genaues über diesen 
Unfall erfahren, wußte nur, daß der Auto 
Union-Rennwagen dabei völlig zerstört 
wurde, nicht eben zur Freude des Werkes, 
wie man sich denken kann, und H. P. Müller 
sich zwar Verletzungen zuzog, aber erstaun- 
licherweise nur leichtere (die Geschwindigkeit 
beim Unfall dürfte über 250 km/st gewesen 
sein!). Er erzählte mir nun, es sei beim Über- 
holen eines ganz wesentlich langsameren 
Alfas gewesen, den ein italienischer Privat- 
fahrer pilotierte. Dieser Alfa wurde von den 
Spitzenreitern im Verlaufe des Rennens sie- 
ben- oder achtmal überrundet, und an der 
Unfallstelle betrug der Geschwindigkeits- 
unterschied zwischen diesem vielfach über- 
rundeten Alfa- und dem Auto Union-Wagen 
vielleicht 80 km/st. Der Alfa, dem dauernd die 
blave Flagge gezeigt wurde, bewegte sich 
auch ganz brav ganz rechts auf der Bahn - 
aber als H. P. Müller auf wenige Meter an 
ihn herangekommen war, schwenkte er aus 
unerfindlichen Gründen plötzlich nach links 
auf die Überhollinie, und um einen zu star- 
ken Aufprall von hinten zu vermeiden, zog 
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H. P. Müller den Auto Union-Wagen bis zu 
einer straßenbegrenzenden Bretterwand nach 
links, die er streifte. Dieser Bretterzaun war 
jedoch an einer Stelle unterbrochen; als er 
wieder begann, war aus dem seitlichen Strei- 
fen ein Aufprall geworden, der den Wagen 
quer über die Straße in den Wald schleuderte 
und völlig demolierte. 

Einer, der sich nicht intensiv mit dem 
Rennsport befaßt und nur hört: H. P. Müller 
rausgeflogen, denkt natürlich: aha, junger 
Grand Prix-Fahrer will zeigen, was er kann, 
fährt über seine Verhältnisse und fliegt 
raus... so ähnlich dachte ja auch Enzo Fer- 
rari, als Wolfgang Graf von Trips zum ersten 
Mal sich — in Monza im September 1956 — in 
einen Formel I-Wagen setzen durfte und das 
offizielle Training zum Großen Preis von Ita- 
lien mitfuhr. In der Curva Grande am Ende 
der Zielgeraden, die man mit rund 200 km/st 
durchfahren kann, kam er zu weit nach außen, 
der Wagen stellte sich quer, schoß auf die 


“Innenseite zu, überschlug sich an zwei Bäu- 


men, warf den Fahrer — gottlob rechtzeitig — 
heraus, rutschte noch mehr als 200 Meter 
weit, sich überkugelnd, und blieb völlig zer- 
trümmert liegen. 

Als nächster Fahrer kam Castellotti vorbei, 
sah den qualmenden Trümmerhaufen, stoppte 
nach dieser Runde sofort an der Boxe, be- 
kreuzigte sich und sagte: der arme Trips, 
oben an der Kurve Grande, sicher nicht mehr 
viel übrig. Als die Ferrari-Mechaniker hinauf- 
rannten, dachten sie, ein Gespenst komme, 
als sie Wolfgang Trips ihnen entgegenmar- 
schieren sahen. Er hatte sich außer Prellungen 
und leichten Schürfwunden nichts zugezogen. 
Bei Ferrari war man wütend. Das erste 
Mal im Grand Prix-Wagen und gleich dieser 
Unsinn! Trips beteuerte, er sei sicher nicht zu 
schnell gewesen, aber niemand glaubte ihm, 
und resigniert zog er sich in sein Mailänder 
Hotel zurück. 

Die Untersuchung des Wagens ergab ein- 
wandfrei einen Defekt an der Vorderachse: 
genau in der Curva Grande hatte die Mög- 
lichkeit aufgehört, den Wagen noch zu len- 
ken.’Und zwei Tage später, im Rennen selbst, 
kommt Musso, in Führung liegend (nach der 
berühmten Szene, als er den Wagen beim 
Boxenstop Fangio nicht anbot, während Col- 
lins sofort ausstieg und den kommenden 
Weltmeister ans Lenkrad ließ) aus der Steil- 
kurve in Richtung Start und Ziel heraus- 
geschossen — und anstatt geradeaus zu fah- 
ren, rast der Wagen in einem spitzen Winkel 
auf die Boxen zu, die Mechaniker dort retten 
sich durch einen Sprung nach hinten, der 
Wagen streift die Boxen, rasiert daran ent- 
lang, ehe diese „Naturbremse“ ihn zum 
Stehen bringt: genau derselbe Defekt an der 
Vorderachse! Im gleichen Rennen dreht sich 
Castellotti mitten in der Steilkurve, kommt 
aber wunderbarerweise ohne Randberührung 
unten zum Stehen - nein, auch nicht zu schnell 
gewesen: ein Reifen war geplatzt. 


An diese und ähnliche Unfälle = auch an 
eigene — wurde ich erinnert, als ich vor eini- 
gen Tagen ein Bild in die Hand bekam, das 
Jean Behra mit dem BRM Formel I-Rennwagen 
in Goodwood beim Frühjahrs-Meeting zeigt, 
eine massive Beton-Schikane brutal zerstö- 
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rend, das linke Rad und die Achse des Wa- 
gens zerfetzend (er selbst verletzte sich nur 
ganz leicht) -— warum? Nun, ich las in allen 
hiesigen Zeitungen nur: Behra konnte seinen 
BRM an der engen Schikanenkurve nicht mehr 
halten und „baute“ einen Unfall. Und wieder 
denken alle Leute: aha, der Behra. Ist ja 
sicher einer der schnellsten, aber da sieht man 
es wieder: fast in jedem Rennen passiert so 
etwas, und natürlich wollte er dem Hawthorn 
nach und dem Moss nach und ist eben zu 
schnell gewesen. 


Wissen Sie, was in Wirklichkeit passiert 
ist? Behra fuhr auf die Schikane zu und wollte 
an jenem Punkt, den man sich als Fahrer für 
jede Kurve im Training genau festgelegt hat, 
voll bremsen (der BRM besitzt Scheibenbrem- 
sen). Trat aufs Pedal — null. Überhaupt keine 
Bremswirkung mehr da! Und nun muß sich 
der Fahrer blitzschnell entscheiden. Sehen 
Sie sich bitte das Bild an: wäre es nicht ein- 
facher für Behra gewesen, auf der anderen 
Seite der Schikane einfach geradeaus zu 
fahren? Aber auf die Frage, warum er das 
nicht getan hätte, sagte er: Unmöglich. Da 
sind ja Zuschauer. Ich wäre vielleicht doch in 
die Zuschauer hineingefahren. Lieber die 
Betonwand streifen... .. früher, als wir noch 
eine pathetischere Sprache an uns hatten, 
wäre gesagt worden: stilles Heldentum. 
Warum erscheint nicht einmal diese Seite der 
Rennfahrer in den großen Illustrierten und 
Abendzeitungen? 


Auf dem Bild erkennen Sie auch, wie ge- 
konnt Behra die Mauer anfuhr und wieso ihm 
persönlich nicht viel passierte. Er hat, bei 
aller Bestürzung über die versagende Bremse, 
noch genau gezielt und nur ein Viertel des 
Wagens seitlich auf die Schikane aufprallen 
lassen: das eine Vorderrad ist schon abge- 
flogen, die Achse bis zur Unkenntlichkeit ver- 
bogen. Die Aufprallgeschwindigkeit beträgt 
etwa 115-120 km/st. Außer vor der Reaktions- 
schnelligkeit des französischen Fahrers muß 
man auch vor der des englischen Fotografen 
Respekt haben ... 

Eine Statistik möchte ich hier, da wir ge- 
rade von Unfällen sprechen, noch einfließen 
lassen — eine Statistik, der ich weiteste Ver- 
breitung wünsche. Einer unserer Leser, Hans 
Engel aus Bad Godesberg, hatte uns schon 
vor einigen Wochen auf diesen Punkt. hin- 
gewiesen, der so oft bei den Diskussionen 
um den Rennsport übersehen wird. Die 
schnellsten Rennen, die es gibt, sind die der 
Formel I-Rennwagen. In den „Großen Prei- 
sen” trifft sich regelmäßig die Elite von 
Fahrern und Wagen, um hart miteinander um 
den Sieg zu kämpfen. Seit 1947 gibt es wie- 
der „Große Preise“ in fast allen Ländern. 
Frage: Wieviel Tote unter den Fahrern hat es 
seit dem Ende des letzten Krieges bei diesen 
Formel I-Rennen gegeben? Antwort: einen. 
Beim Großen Preis von Europa in Bern 1948 
stürzte der Schweizer Christian Kautz (der 
1937 einmal Nachwuchsmann bei Daimler- 
Benz gewesen war) in der 2. Runde mit seinem 
Maserati in der Eymattkurve und war tot. 

Eine Reihe von Grand Prix-Fahrern hat 
seitdem ihr Leben für unseren geliebten Sport 
lassen müssen. Aber nicht in Grand Prix- 
Rennen. Varzi stürzte ebenfalls in Bern töd- 


lich, aber im Training, ebenso Wimille beim 
Training im Palermopark von Buenos Aires 
1949. Marimons tragischer Unfall auf dem 
Nürburgring war ebenfalls ein Trainings- 
unfall: wer versucht, ihn zu rekonstruieren, ist, 
nebenbei bemerkt, überzeugt davon, daß nur 
ein Materialfehler des ‘Wagens ihn ver- 
ursacht haben kann (oder ein völliges 
„blackout“ beim Fahrer, was unwahrschein- 
lich ist). Wenige Meter weiter ist übrigens ein- 
mal Kling mit dem Alfa Romeo „disco vo- 
ante“ in gefährlicher Weise von der Strecke 
abgekommen: auch dies war eine Frage des 
Materials, wenn ich recht orientiert bin! 

Raymond Sommer, der große, liebenswür- 
dige Franzose, stürzte 1950 bei einem relativ 
unbedeutenden kleinen Rennen, als er einen 
1100 ccm-Cooper fuhr: die übereinstimmende 
Ansicht der Fachleute lautet: infolge Defekts 
an der Vorderachse. Ascarı und Castellotti 
sind nicht in Rennen, sondern bei Versuchs- 
fahrten tödlich verunglückt. Die exakte Unter- 
suchung eines Wagens auf Materialfehler 
nach einem solchen Unfall wird dadurch er- 
schwert, daß in den meisten Fällen das Fahr- 
zeug ja völlig zerstört ist, zum Teil verbrannt. 
Außerdem möchte eine Firma natürlich — und 
das muß man irgendwie respektieren — nicht 
gerne hinausposaunen: bei uns hat die 
Bremse versagt oder ist der Achsschenkel ge- 
brochen. 


Ich bin der Ansicht, daß die Rennbeanspru- 
chung, die zu solchen Materialfehlern führt, 
sehr wichtige Hinweise für die Serienkonstruk- 
tion geben kann, denn man soll ja nicht glau- 
ben, daß es im Alltag, beim Serienwagen, 
keine Materialunfälle geben würde. Ich. bin 
davon überzeugt, daß viele „unerklärliche“ 
Unfälle, bei denen ein Wagen plötzlich und 
ohne triftigen Grund beispielsweise über den 
Mittelstreifen der Autobahn fährt oder in 
einer Kurve die Straße verläßt, obwohl keine 
zu hohe Geschwindigkeit vorliegt, Material- 
unfälle sind, und ich glaube, die Automobil- 
firmen sollten sich mit diesen Fragen noch 
intensiver als bisher beschäftigen. 

Erst kürzlich fuhr ich einen amerikanischen 
Sportwagen - einen, der in Serie hergestellt 
wird — auf einer kurvenreichen Waldstrecke 
Probe. Mitten im Kurvengeschlängel, und 
nicht gerade langsam fahrend, hatte ich 
plötzlich das Lenkrad in der Hand und nur 
noch die nackte Steuersäule vor mir: ein 
Gefühl, das man kaum beschreiben kann, so 
unangenehm. Durch glückliche Umstände - 
ich bin weit davon entfernt, mein Fahrkönnen 
dafür verantwortlich zu machen — passierte 
außer Querstehen und Randsteinberührung 
nichts (bei etwa 120 km/st). Aber was glauben 
Sie, hätte man gesagt, wenn es ein ernster 
Unfall geworden wäre? Natürlich, hätten die 
Leute gesagt, der Frankenberg mit seiner 


Raserei. Jetzt hat er sich endlich den Kopf 
angeschlagen. Er war doch sicher zu schnell. 

Aber wir brauchen uns gar nicht zu ameri- 
kanischen Wagen zu flüchten. Einer der be- 
kanntesten deutschen Rundfunkreporter fuhr 
neulich mit einem großen, fünfsitzigen Fami- 
lienwagen der Hubraumklasse über 2 Liter an 
eine Straßenkreuzung mit Signalanlage. Mit- 
ten in einer deutschen Großstadt. Es war 
grün, wurde aber rot, als er noch 30 oder 
50 Meter von der Ampel entfernt war. Worauf 
er voll bremsen wollte. Aber so wie Behra 
im Formel I-Wagen ging es auch ihm: Bremse 
nulll Und während der Querverkehr schon 
über die Kreuzung wollte, jonglierte er — mit 
der ganzen Familie im Wagen! — sein Auto 
bei Rotlicht noch durch: ein Zufall, daß es 
keinen schweren Verkehrsunfall gab. Ich 
möchte doch sagen: Jean Behra weiß, wenn 
er in einen Rennwagen steigt, daß solche 
Defekte im Bereich der Möglichkeiten liegen, 
im Bereich der Grenzbeanspruchung. Aber 
der Alltags-Serienwagenfahrer rechnet wohl 
weniger damit. 

Diese Bemerkung nur am Rande. Sie ge- 
hört eigentlich nicht unmittelbar zum Motor- 
sport, aber irgendwo haben ja doch die Er- 
kenntnisse, die man in Rennen gewinnt, mit 
dem Serienbau etwas zu tun. Gelegentlich 
sieht man es, wenn die Beteiligten am Leben 
bleiben. Richard von Frankenberg 


Goodwood, Frühjahrsmeeting 1958: Jean Behra kommt mit seinem BRM in Richtung Schikane zu seinem Bremspunkt, will voll bremsen: nichts. Keinerlei Bremswirkung mehr. 


So entschloß er sich blitzschnell, statt geradeaus — und evtl. in die Zuschauer — mit dem linken 


Vorderrad an die Betonmauer zu fahren, um sein 


Tempo herunterzubringen. 


Bilder von dieser spektakulären Kollision wurden von den deutschen Zeitungen durchweg dahingehend kommentiert, daß Behra zu schnell gewesen sei und die Gewalt über 
seinen Wagen verloren habe. 
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Auf der Welt schönster, abwechslungs- 
reichster und sicherster Rennstrecke ist vor 
14 Tagen etwas durchgeführt worden, für das 
schon lange ein Bedürfnis bestand: ein Sport- 
fahrer-Lehrgang nämlich, ein Hochschulkursus 
für gutes Autofahren. In der Schweiz gibt es 
etwas Ähnliches seit langem. Da veranstaltet 
der SAR jährlich seinen Ausbildungskurs für 
Rennfahrer, und die Beteiligung an ihm ist 
für jeden eidgenössischen Nachwuchsfahrer 
ein Muß, weil er andernfalls gar keine Lizenz 
erhält. Ganz anders auf dem Nürburgring: 
hier sollten keine Rennfahrer gezüchtet, son- 
dern Normalfohrer, die zügiges und sicheres, 
also schnelles Fahren lieben, von Rennfahrern 
in die Geheimnisse des guten Fahrens einge- 
weiht werden. Und bezeichnenderweise war es 
nicht einer unserer großen Automobil-Clubs, 


Und hier zeigt ein Schüler mit seinem 220 $, daß er Polenskys Lektion 


der sich dieser Aufgabe annahm, söndern 
die kleine, aber sehr rührige hamburgische 
Scuderia Hanseat. 

Sie werden nun fragen: wer meldet sich 
zu so etwas auf dem im April gewiß unwirt- 
lichen Nürburgring? Und wer ist die Scuderia 
Hanseat, daß sie sich ein finanzielles Risiko 
zu tragen anmaßt, das zu übernehmen der 
große ADAC nicht bereit war? 

Wer Nägel mit Köpfen macht, geht selten 
ein Risiko ein. Günther Isenbügel und Helmut 
Rathjen, die Vorsitzenden der hanseatischen 
Scuderia, organisierten die Geschichte von 
vornherein richtig, indem sie wirkliche Könner 
als Instruktoren gewannen. Unter den 15 Leh- 
rern waren so gute Lehrer wie Barth, Bauer, 
v. Frankenberg, Herrmann, Polensky, Seidel, 
Graf Trips usw. — alles Leute, die in jahre- 


richtig anwenden kann. 
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langer Praxis gezeigt haben, daß sportliches 
Fahren in erster Linie sicheres Fahren bedeu- 
tet. Für den 4 Tage währenden Lehrgang wa- 
ren von den Teilnehmern DM 240.- zu entrich- 
ten. Diese Gebühr enthielt nicht nur die Kosten 
der Ausbildung, sondern auch der Übernach- 
tung und Verpflegung, der Nürburgring-Be- 
nutzung usw. Als der Kursus begann, waren 
185 Teilnehmer mit ihren Wagen erschienen: 
vom VW bis zum 300 SL-Roadster gab es 
einen nahezu kompletten Querschnitt durch 
den deutschen und europäischen Automobil- 
bau. Als ältestes Fahrzeug erschien ein 25jäh- 
riger Bugatti vom Typ 49, hervorragend er- 
halten und gepflegt, am häufigsten — mit rund 
60 Exemplaren — war natürlich der Porsche 
vertreten, dafür aber leider nicht ein einziger 
Werksmonteur. Und daß auch die VW-Fahrer 
am gekonnten und sicheren Schnellfahren 
interessiert sind, zeigte die Zahl von 38 teil- 
nehmenden VW, 9 davon Karmann-Ghias. 

Interessanter noch als die Fahrzeuge, die 
zum Sportfahrer-Lehrgang auf dem Nürburg- 
ring antraten, waren deren Besitzer. Auch hier 
ein Querschnitt der autofahrenden Bevölke- 
rung: Ärzte und Kaufleute, Wissenschaftler, 
Landwirte, Journalisten, Soldaten, Wasser- 
Noh-Händler und Industrie-Kapitäne. Da sah 
man Hein ten Hoff mit einem Ford-Custom- 
line, Dr. Domnick („Jonas“) mit einem BMW507, 
den einbeinigen NDR-Pianisten Hausmann mit 
einer Giulietta Sprint, den Prinzen zu Schaum- 
burg-Lippe mit einer DS 19, Dr. Rosterg von 
der Wintershall mit einem 300 SL — um nur 
ein paar bekannte Namen zu nennen. 

Sie alle hatten in den 4 Tagen auf dem Nür- 
burgring überreichlich Gelegenheit, in die 


Geheimnisse der hohen Schule des Fahrens 
einzudringen und sich in der Beherrschung 
ihrer Autos von wirklichen Könnern vervoll- 
kommnen zu lassen. Der Stundenplan — von 
morgens um 8 bis abends um 10.30 Uhr rei- 
chend - sah keinerlei gesellschaftliche An- 
lässe, Tänzchen oder Preiskegeln vor; viel- 
mehr stand an deren Stelle schlicht „Training 
in Sektion 9“ oder „Slalom“ oder das Referat 
„Dickes oder dünnes DI?“ — eine richtige 
Männerangelegenheit also, sachkundig, funk- 
tionell und von hohem Wirkungsgrad. Schließ- 
lich waren die Männer ja auch mit ihren 
Autos erschienen, die ihre heimlichen Gelieb- 
ten sind. Immerhin verlangt die Chronisten- 
pflicht, auch die 15 oder 16 Damen zu erwäh- 
nen, die als Teilnehmerinnen oder Beifahre- 
rinnen mit von der Partie waren und äußerst 
tapfer und sportlich mitmachten. 

Es waren übrigens durchaus nicht nur 
Deutsche, die sich auf dem frühlingshaft war- 
men Nürburgring ein Stelldichein gaben, son- 
dern Österreicher, Belgier, Franzosen, Italie- 
ner, Luxemburger, Schweden, Schweizer und 
eine Menge Angehörige der US-Streitkräfte. | 
Sie alle waren in insgesamt 14 Gruppen ein- | 
geteilt, und jede dieser Gruppen hatte ihren 
eigenen Instruktor. Andererseits schulte nicht 
jeder Lehrer nur seine Gruppe, sondern hatte 
im Verlauf des Kursus alle Gruppen bei sich 
durchgehen lassen, insofern, als er einen ganz 
bestimmten kurvigen Abschnitt des Ringes als 
sein Operationsgebiet besaß. So war etwa 
Graf Trips in der Hatzenbach, Bauer am Aus- 
gang der Fuchsröhre, von Frankenberg im 
Brünnchen usw. Die Ausbildung ging im ein- 
zelnen dann so vor sich, daß der Lehrer mit 
der jeweils bei ihm befindlichen Gruppe seine 
Kurvenfolge zu Fuß abschritt und sie in allen 
Einzelheiten erklärte, um sie dann selbst ein- 


Graf Trips, hier mit einer Klasse von Opel- und VW-Fahrern, bei der großen Lagebesprechung. Er verteilt 
Zensuren, nachdem seine Schüler das erstemal das Kurvengeschlängel durchfahren haben. 


Helmut Schulze (ganz rechts) erklärt seinen Schülern, wie sie im Karussell auf der innersten, stark überhöhten 
Böschung zu fahren haben, um diese Kurve maximal schnell nehmen zu können. Unten links Wolfgang Seidel 
beim Erklären, rechts Edgar Barth mit seinem Schüler Hein ten Hoff. 


Richard von Frankenberg doziert vor seiner Klasse, die 
ihre Autos im Hintergrund auf dem Ring abgestellt hat, 
wie man sich auf der Ideallinie fortbewegt. 


mal auf der „Ideallinie“ langsam vorzufahren. 
Hierbei lernten die Schüler die Theorie des 
schnellen Durchfahrens einer Kurvenfolge: die 
ersten Kurven so zu nehmen, daß sie in die 
letzte richtig hinein- und rasch wieder her- 
Guskommen. Und dann kam der praktische 5 
eil: im Abstand von ein paar hundert Me- w 
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Erwin Bauer, zu dessen Abschnitt der Adenauer Forst ausgangs der Fuchsröhre gehörte, zeigt hier einem seiner Schüler, wie er, um die nächste Linkskurve richtig anzuschneiden, 
direkt auf die Stelle zufahren muß, an der sich der Lehrer zu diesem Zweck postiert hat. 


tern durchfuhr nun die erste Hälfte der 
Schüler den Abschnitt, während die andere 
Hälfte sachverständig zuschaute und aus den 
Fehlern lernte. Kamen dann zurück und er- 
hielten Fahrer für Fahrer gleich gesagt, was 
sie richtig und was sie falsch gemacht hatten. 
So ging das 5mal hintereinander, und es war 
geradezu evident, wie rasch unter der sach- 
verständigen Schulung des Experten Normal- 
fahrer den richtigen „Strich“, die exakte Linie 
einer schwierigen Kurvenfolge zu fahren 
lernten. Der Instruktor korrigierte von Fall zu 
Fall, feilte hier und dort und gab die kleinen 
Hinweise und Polituren, aus denen schließlich 
die Kunst des besonnenen Schnellfahrens re- 
sultiert. 

Die ständig wechselnden Situationen des 
Nürburgrings mit seinen unzähligen Kurven, 
Steigungen und Gefällen und den auf keiner 
andern europäischen Rennstrecke (mit Aus- 
nahme des Targa Florio-Kurses) zu findenden 
Folge komplizierter Kurven ergaben ein ide- 
ales Ausbildungsgelände, das vermutlich un- 
übertrefflich ist. Mit Recht sagte Isenbügel, 
daß keine Straße der Welt dem mehr Rätsel 
aufgeben könne, der den Ring sicher be- 
herrsche. 

Interessant war es, die Teilnehmer selbst zu 


Bei jedem Durchgang erhielt jeder Schüler von seinem Instruktor — hier Erwin Bauer — eine Note, 
so daß ihm bei der nachfolgenden Manöverkritik genau erklärt werden konnte, was falsch war. 


beobachten. Da waren die Yankees, die wäh- 
ren der Instruktion mit unbeweglichen Mienen 
dem Spiel der Düsenjäger am blauen Him- 
mel zuschauten oder auf einem Grashalm 
kauten, als interessiere sie das Ganze nicht 
sonderlich. Erst, wenn sie dann in ihrem 
Triumph oder Porsche oder Austin-Healey 
saßen und selbst das eben Gelernte demon- 
strierten, erkannte man, daß sie innerlich 
durchweg vor Lerneifer und Ehrgeiz brannten. 
Ihr poker face hängt nur als Vorhang vor 
der Leidenschaft. Auch merkwürdige Klassen- 
Unterschiede konnte man registrieren: so 
empfand ich den Standard der Porsche-Klas- 
sen als nicht sonderlich hoch, sehr eindrucks- 
voll dagegen das, was die drei VW-Klassen 
von Glöckler, Meier und Polensky und die 
Borgward TS-Klasse von Hans Herrmann zeig- 
ten. Ausnahmen bestätigten die Regel: da 
waren zwei Carrera-Fahrer, ein deutscher mit 
einem Coupe und ein amerikanischer mit 
einem Speedster mit Stahlbügel, die beide 
bei einem Rennen auf dem Ring in internatio- 
naler Konkurrenz unter den ersten Sechs an- 
kommen würden. Und ein Mann völlig unbe- 
kannten Namens mit einem alten 300 SL war 
in den Kurven so überraschend schnell, und 
sein Auto lag dabei so sicher, daß ich mir 


später beide mal anguckte: sein Gesicht und 
die Hinterachse seines Wagens. Und siehe 
da: das Gesicht war das alte, die Hinterachse 
aber nicht mehr. 


Und die Instruktoren und Experten, die 
natürlich auf den Rennkursen besser zu Hause 
sind als in Vorstandssitzungen, waren dem 
nom de guerre aufgesessen und hatten nicht 
an den tief gelegten Drehpunkt, sondern an 
ein Wunder gedacht. 


Es war alles richtig nett, sportlich und 
harmonisch. Und alle Teilnehmer waren be- 
geistert und ließen sich die Autogramme ihrer 
Lehrer geben und hatten durchweg das Ge- 
fühl, wirklich etwas gelernt und die vier Tage 
in der Eifel nicht unnütz vertan zu haben. 
Für den 2.-5. Oktober ist der 2. Sportfahrer- 
Lehrgang auf dem Nürburgring angesetzt, 
und hinter den Kulissen wird nach dem über- 
aus erfolgreichen Verlauf des ersten schon 
daran gedreht und geschoben, daß dessen 
Durchführung ja eigentlich Sache eines der 
großen Automobil-Clubs sei. Wenn jemand, 
dann hat allein die Scuderia Hanseat das 
moralische Recht, diesen Kursus fortzusetzen. 
Denn sie hatte schließlich auch den Mut, da- 
mit zu beginnen.. H. U. Wieselmann 


Der Hamburger Löffler war mit einem Schulterriemen, der 
zur serienmäßigen Ausrüstung des Volvo 444 gehört, versehen. 
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Am 18. Mai findet auf der Stadt- 
rundstrecke von Monte Carlo mit dem 
Grand Prix von Monaco der erste 
diesjährige Weltmeisterschaftslauf 
für Rennwagen auf europäischem 
Boden statt. Nach bisher vorliegen- 
den Meldungen wird das Rennen 
ausgezeichnet besetzt sein. Neben 
dem Ferrari V6-Zylinder mit Collins, 
Musso, Hawthorn und eventuell auch 
Graf Trips startet erstmals in dieser 
Saison auch der Vanwall, der von 
Moss, Brooks und Lewis-Evans ge- 
fahren werden soll. Wie wir jedoch 
aus England erfahren, trägt sich 
Moss auch mit dem Gedanken, in 
Monte Carlo mit dem leichten und 
wendigen Cooper mit dem neuen 
2,2 Liter Coventry-Climax-Motor zu 
starten, da sich nach seiner Meinung 
dieser Wagen besonders für die kur- 
venreiche Strecke in Monte Carlo 
eignet. BRM hat ebenfalls gemeldet, 
jedoch steht es zur Zeit noch nicht 
fest, ob die Wagen, bei denen sich 
in Goodwood wieder einige Schwie- 
rigkeiten zeigten, rechtzeitig fertig 
werden. Als Fahrer sind Behra und 
Schell: vorgesehen. Mit einem sehr 
starken Team wird Cooper vertreten 
sein, und zwar starten Trintignant, 
Salvadori und Brabham auf einem 
Wagen dieser Marke, während der 
neue Lotus mit Allison und Keith Hall 
besetzt sein wird. Außer den Werks- 
Rennställen nehmen noch eine Reihe 
von Privatfahrern auf Maserati der 
Centro Sud bzw. privat gemeldeten 
Maserati teil, u. a. sind das Godia, 
Gregory, Campbell und voraussicht- 
lich auch der Düsseldorfer Seidel. 
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198 Fahrzeuge konkurrierten bei 
der Internationalen Rallye Hanseat, 
bei der nach einer Sternfahrt zum 
Deutschen Eck eine Fünfetappen-Prü- 
fung über eine „Route der 1000 Kur- 
ven” zum Nürburgring führte. Dort 
hatten die Teilnehmer 13 Sonderprü- 
fungen und abschließend 6 Runden 
nach festgelegten Sollzeiten zu ab- 
solvieren. Die Endwertung wurde 
nach einer Handicap-Formel durch- 
geführt, so daß jedes Fahrzeug die 
gleichen Chancen hatte. Der Ge- 
somtsieg fiel an Hölder/Laver auf 
Mercedes-Benz 180 D, während Gol- 
derer auf Mercedes-Benz 180 D den 
zweiten und Schultze auf DKW den 
dritten Platz belegte.. In der Gran 
Turismo-Klasse bis 1300 ccm wurden 
Bauer/Back auf Fiat Abarth Erste und 
in der Serientourenwagen-Klasse 
über 2 Liter Böhringer/Mahle auf 
Mercedes-Benz 219. Der Mannschafts- 
preis ging an die Scuderia Hanseat 
mit den Fahrern Bauer (Fiat-Abarth), 
Hahnl (Isabella TS) und von Saucken 
(VW). Die Internationale Rallye Han- 
seat wurde für die Deutsche Touren- 
wagenmeisterschaft gewertet. 


Beim 200-Meilen-Rennen von Ain- 
tree siegte Stirling Moss auf einem 
2 Liter Cooper mit nur einem Meter 
Vorsprung vor dem Australier Brab- 
ham, der ebenfalls einen Cooper 
mit 2 Liter Coventry-Climax-Motor 
steverte. Jean Behra, der auf einem 
BRM gestartet war und im Training 
die schnellste Zeit gefahren hatte, 
fiel wegen Defekts an der Brems- 
anlage aus. Das Rennen entwickelte 
sich vom Start weg zu einem äußerst 
spannenden Kampf der Cooper von 
Moss und Brabham gegen den BRM 
von Behra, dem es nicht gelang, den 
Engländer zu überholen, ja Behra 
mußte dann auch noch Brabham wei- 
chen, bevor er ausfiel. Ein Beweis, 
wie schnell die Cooper heute sind. 
Interessant ist hier noch, daß Moss 
wieder auf einem privaten Cooper 
am 321 km-Rennen von Aintree teil- 
nahm und sich gegen die Werks- 
Cooper von Brabham und Salvadori 
ausgezeichnet schlug. Der Erfolg von 
Moss ist um so höher zu bewerten, 
als der Engländer gegen Schluß des 
Rennens Schwierigkeiten mit der 
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Runde um Runde 


Kupplung hatte. In der letzten Runde 
mußte er dann auch Brabham vor- 
beilassen, holte sich aber in der 
letzten Kurve vor dem Ziel — sein 
ganzes fahrerisches Können aufbie- 
tend — die Spitzenposition zurück. In 
der Formel 2-Wertung siegte Tony 
Brooks auf Cooper-Climax vor Le- 
wis-Evans und Schell, beide auf einem 
Fahrzeug der gleichen Marke. Ergeb- 
nisse: 1. Moss (England), Cooper- 
Climax, 321,8 km in 2:20:47 = 137,83 
km/st; 2. Brabham (Australien), Coo- 
per-Climax; 3. Salvadori (England), 
Cooper; 4. Scott-Brown (England), 
Connaught. Formel 2: 1. Brooks (Eng- 
land), Cooper-Climax, 2:21:52 = 
136,76 km/st; 2. Lewis-Evans (Eng- 
land), Cooper-Climax; 3. Schell 
(USA), Cooper-Climax. BRM hatte 
in Aintree nur einen Wagen am 
Start, da die beiden anderen auf 
Grund der Ausfälle von Goodwood 
noch nicht wieder einsatzbereit 
waren. 
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Der United States Club hat für die 
500 Meilen von Monza folgende Fah- 
rer gemeldet: Jimmy Bryan, Pat 
O'’Connor, Troy Ruttmann (Indiana- 
polis-Sieger von 1952), Jim Rathman 
{Indianopolis-Sieger von 1957), 
Johnny Thompson, Tony Bettenhau- 
sen, Roger Ward, Eddie Sachs, Roy 
Crawford und Johnny Boyd. Außer 
Bettenhausen, der einen 2,8 Liter 
Novi -Kompressor mit Bosch-Zünd- 
ausrüstung an den Start bringt, star- 
ten alle anderen Fahrer mit Wagen, 
die mit 4,2 Zylinder Meyer-Drake- 
Saugmotoren ausgerüstet sind. In- 
zwischen hat Moss an den Prinzen 
Caracciolo, den Präsidenten des Ita- 
lienischen Automobilclubs, einen 
Brief geschrieben, in dem er u. a. 
sein Interesse an dieser Veranstal- 
tung bekundet. Voraussichtlich wird 
also auch Moss in Monza fahren. Die 
500 Meilen finden wieder am 29. Juni 
statt und wurden in drei Etappen von 
ie 267,75 km unterteilt, so daß die 
Teilnehmer insgesamt 803,25 km zu- 
rückzulegen haben. Die 500 Meilen 


von Monza sind mit Geldpreisen in- 


Höhe von 50 Millionen Lire ausge- 
stattet. Von europäischer Seite wer- 
den die schottische Ecurie Ecosse mit 
Jaguar D und Ferrari an diesem 
schnellsten Automobilrennen der Sai- 
son teilnehmen. Ferrari wird mit 
zwei, möglicherweise auch mit drei 
Wagen starten, die von Musso, Col- 
lins und von Trips gefahren werden 
sollen. Die Ecurie Ecosse hat drei 
Jaguar D - zwei davon Monoposto — 
mit 38 Liter-Motoren gemeldet. 
Außerdem wollen die Amerikaner 
noch drei Indianapolis-Rennwagen 
mitbringen, die europäischen Fahrern 
zur Verfügung gestellt werden sollen. 


A. W. Mantzel erreichte beim Cal- 
tex Economy Test mit seinem Saab 93 
mit 4,8 Liter auf 100 km den nied- 
rigsten Verbrauch der gesamten 
Wirtschaftlichkeitsprüfung und fuhr 
bei der Beschleunigungsprüfung mit 
28,2 Sekunden die beste Zeit in allen 
Klassen bis zu 1300 ccm. Mantzel be- 
legte in der 750er Klasse den ersten 
Platz. Hans Hugo Hartmann schaffte 
mit seiner Isabella TS mit 26,4 sec 
die drittbeste Zeit in der Beschieu- 
nigungsprüfung hinter einem Ford 
Fairlane und einem 2,7 Liter Austin, 
also wesentlich stärkeren Wagen. 
Sein Verbrauch lag bei 6,52 Liter auf 
100 km. Gesamitsieger der Prüfung 
wurde der holländische Rallye-Spe- 
zialist Gatsonides auf Citroen ID 19 
mit einem Verbrauch von 6,20 Liter 
auf 100 km und einer Beschleuni- 
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gungszeit von 28,4 sec. Bei der Be- 
schleunigungsprüfung über 500 m hat- 
ten die Fahrzeuge übrigens 3 Per- 
sonen mit Gepäck an Bord. Der Cal- 
tex Economy-Test führte über eine 
Gesamtstrecke von 2207,4 km u. a. 
durch die Eifel, die Ardennen, Groß- 
städte, über Fernstraßen und holp- 
rige Nebenwege. Bei der Gesamt- 
wertung war entscheidend, um wie- 
viele Kilometer jeweils eine Tonne 
Wagengewicht mit 1 Liter Kraftstoff 
bewegt wurde. Übrigens wies der 
ID 19 von Gatsonides 41/2 Zentner 
mehr Leergewicht auf als dieser Wa- 
gen vom Werk aus hat. 
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Für die 12 Stunden von Hocken- 
heim, die als Dauer- und Verbrauchs- 
prüfung für Kleinwagen erstmals am 
26. Mai auf dem 7,72 km langen 
Hockenheimring veranstaltet werden, 
sind vierrädrige Fahrzeuge mit Ver- 
brennungsmotoren zugelassen, die 
nach dem 1. Januar 1958 noch in der 
Serienproduktion hergestellt und von 
denen bis zum Tage des Nennungs- 
schlusses mindestens 100 Stück produ- 
ziert wurden. Nach der Ausschrei- 
bung sind das folgende Typen: Ber- 
keley 328, Bianchi Bianchina, BMW 
Isetta 250/300, BMW 600, Citroen 2 
CVAZ/AZL 375/425, Fiat 500 (letztes 
Modell), Goggomobil T/TS 250/300/ 
400, Goggomobil T 600, ISO Isetta, 
Lloyd LP 600, Lloyd Alexander, Maico 
500, Meadows Frisky, NSU Prinz | 
und Il, Spatz Roadster, Steyr-Puch 
500, Unicar 3/328, VELAM Isetta, 
Vespa 400, Viktoria Sport, Zündapp 
Janus. Die Fahrzeuge müssen dem 
Serienmodell entsprechen und mit 
serienmäßigem Reserverad und 
Werkzeug ausgerüstet sein. Es sind 
jedoch einige Änderungen zugelas- 
sen, die aus der Ausschreibung ent- 
nommen werden können. Bei den 12 
Stunden darf nur Caltex-Kraftstoff 
verwendet werden, der vom Veran- 
stalter kostenlos zur Verfügung ge- 
stellt wird. Der Start erfolgt nach 
Le Mans-Art. Die Fahrer müssen sich 
spätestens alle drei Stunden ablösen. 
Das Gesamtklassement wird auf 
Grund der Klassenwertung in der 
Reihenfolge der erreichten Durch- 
schnittsgeschwindigkeit ermittelt. Fol- 
gende Klassen werden gewertet: bis 
350, bis 500 und über 500 ccm. Die 


Wertung im Gesamitklassement er- 
folgt nach der Formel E = sx@ 


wobei bedeutet: E die Wirtschaftlich- 
keitskennzahl, $ die zurückgelegie 
volle Rundenzahl innerhalb von 12 
Stunden und @ das Gewicht des 
Fahrzeugs plus 75 kg (für den Fah- 
rer), in Tonnen ausgedrückt, und V 
den Kraftstoffverbrauch in Litern für 
die zurückgelegte Strecke. In den 
Klassen wird das Fahrzeug mit dem 
niedrigsten Kraftstoffverbrauch pro 
100 km mit einem Pokal ausgezeich- 
net. Die Errechnungsformel hierfür: 
B - 2% 772% 100 (Itr./100 km). 
Voraussetzung für die Wertung ist, 
daß die Fahrzeuge mindestens 85%/, 
der vom jeweiligen Klassensieger 
zurückgelegten Rundenzahl gefahren 
haben. Nennungsschluß ist der 12. 
Mai, 18 Uhr. Nennungen sind zu rich- 
ten an: Wiesbadener Automobil- 
Club e. V., Wiesbaden-Erbenheim, 
Wiesbadener Straße 51. 


Der Große Preis von Deutschland 
findet nun doch auf dem Nürburg- 
ring statt und geht über 15 Runden 
der Nordschleife des Ringes. Er ist 
wieder für Rennwagen der Formel ] 
und 2 ausgeschrieben, wobei eine 
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Sonderwertung für Formel 2-Fahr- 
zeuge durchgeführt wird. Vor dem 
Grand Prix, der gegen 14 Uhr 15 
beginnt, wird um 12 Uhr ein Ren- 
nen für Sportwagen bis 1500 ccm und 
für Gran Turismo-Fahrzeuge ausge- 
tragen. Diese Läufe werden für die 
Deutsche Automobilmeisterschaft ge- 
wertet. 3 

Die italienische Automobilsport- 
kommission hat ab sofort Reklame- 
aufschriften an Renn-, Sport- und 
Gran Turismo-Wagen erlaubt. Es darf 
allerdings jeweils nur für einen Ar- 
tikel bzw. eine Marke Reklame ge- 
macht werden. Für die Anordnung 
und Größe der Beschriftung wurden 
besondere Vorschriften erlassen. Als 
Gebühr sind bei Anmeldung 48 Stun- 
den vor dem Start 5000 Lire und bei 
späterer Anmeldung das Doppelte 
zu entrichten. Die Gebühren werden 
übrigens an die Unterstützungskasse 
der Aktiven überwiesen . . . Eine 
Delegation des sowjetischen Motor- 
sportverbandes will in diesem Jahre 
die 24 Stunden von le Mans besu- 
chen... .. Der italienische Wertungs- 
lauf für die Europabergmeisterschaft 
wird in diesem Jahr auf einer 6 km 
langen Strecke zum Monte Bondone 
bei Trient ausgetragen . . . Ferrari 
hat für das am 1. Juni auf dem Nür- 
burgring stattfindende 1000 km-Ren- 
nen des ADAC vier Wagen gemel- 
det, die von Collins, Musso, Haw- 
ihorn, Graf Trips, Hill, Seidel und 
Gendebien gefahren werden sollen. 
Der Vorjahressieger Aston Martin 
startet mit drei Wagen und den Fah- 
rern Moss, Brooks, Salvadori, Lewis- 
Evans und Brabham . . . Umberto 
Maglioli will erstmals wieder beim 
ersten Wertungslauf für die Europa- 
bergmeisterschaft am Parnes in Grie- 
chenland starten und auch an der 
Targa Florio auf Porsche teilnehmen. 
Maglioli gewann bekantlich 1956 die 
Targa Florio auf Porsche im Gesamt- 
klassement. 


Ein großer Erfolg wurde der vom 
Automobilclub der Schweiz und dem 
SAR zum .10. Male veranstaltete 
Sportfahrer-Ausbildungskurs, der in 
diesem Jahr in Montlhery durchge- 
führt wurde. Über 180 Teilnehmer 
wurden von den Hauptlehrern von 
Hanstein und Neubauer sowie den 
Lehrern von Trips, von Frankenberg, 
Kling, Schoch und dem Europaberg- 
meister Daetwyler im sportlichen 
Fahren eingewiesen. Erstmals war 
auch der Bergrennsport in das Pro- 
gramm aufgenommen worden. 


Bei der schwierigen Australien- 
Rundfahrt über 3400 km, an der 77 
Fahrzeuge teilnahmen, belegte ein 
Lioyd-Harnett (so wird der in Austra- 
lien montierte Lloyd Alexander dort 
bezeichnet) mit der Besatzung Har- 
butt/Baird in der Gesamtwertung 
den 9. und in der Klasse bis 1000 ccm 
den ersten Platz. Um einen Begriff 
von der Schwierigkeit dieser Fahrt 
zu geben, zitieren wir hier den Mel- 
bourne Herald, der u. a. schreibt: 

„Schon die 780 km lange Etappe 
des ersten Fahrtages vermittelte den 
Fahrern einen Vorgeschmack der 
Dinge, die ihrer harrten: .... Ziegen- 
pfade und Feldwege durch Ortschaf- 
ten, deren Namen kaum einer der 
Teilnehmer zuvor auch nur gehört 
hatte, und über Straßen, die - wenn 
man ganz großes Glück hatte — in 
den Karten verzeichnet waren, mußte 
man sich seinen Weg nach der Wind- 
rose suchen . . . knappe Karenzzei- 
ten sorgten unbarmherzig für Straf- 
punkte . . . der Staub beschränkte 
streckenweise die Sicht auf knapp 
zehn Meter... . hatte man keinen 
anderen Wagen vor sich, so drang 
er doch durch alle Fugen, in die 
Augen, in die Nase und verwandelte 
den Reiseproviant in Klumpen von 
Schmirgelpaste. Gümo 
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WENN DIE STRASSE SINGT... 


Stimmt :man sollte nicht rasen. Doch wenn es mal sein muß, dann möchte man 
ruhigen Herzens auf das Duett zwischen Reifen und Straße hören... 
Fahren Sie FULDA-Reifen? Dann können Sie’s tun. 

Denn FÜULDA-Reifen bieten höchstmögliche Sicherheit! Das liegt an der 
Mischung der Lauffläche, an der Stabilität des Gewebes, an der Struktur 
des Profils. Geben Sie Gas! Seien Sie den anderen um mehr als eine 
Wagenlänge voraus. Schließen auch Sie im schnellen Tempo 
Freundschaft mit Ihrem FULDA - Reifen ! 


FULDA REIFEN HALTEN UND GREIFEN! 


GUMMIWERKE FULDA K.G. a.A. — FULDA 


Eine teure Weltmeisterschaft 


Als Maserati im Herbst vergangenen Jahres seinen Rücktritt vom 
Sport bekanntgab, kam dieser Entschluß für die Öffentlichkeit über- 
raschend, wurde er doch nach einem großen Erfolg gefaßt. Nach 
jahrelangen Anstrengungen war es dem Modeneser Hause gelungen, 
mit Juan Manuel Fangio als Fahrer 1957 die Automobilweltmeister- 
schaft zu erringen. Da beschloß die FIA im Oktober 1957, die Regle- 
ments für die drei wichtigsten Meisterschaften im Automobilsport zu 
ändern. Für die Rennwagen wurde die. Verwendung von handels- 
üblichem Flugbenzin vorgeschrieben, während vorher die Wahl des 
Kraftstoffes frei war. Im Wettbewerb um den Coupe des Construc- 
teurs für Sportwagen, der sogenannten Sportwagenweltmeisterschaft, 
wurden nur noch Rennsportwagen mit einem Zylinderinhalt bis zu 3 
Liter zugelassen. Und in der Europabergmeisterschaft waren ab 1958 
nur noch Sportwagen bis zu 1,5 Liter erlaubt. Maserati begründete 
nun seinen Rücktritt mit den neuen Vorschriften der FIA. Das leuchtete 
ein. Der Sechszylinder-Formel 1-Maserati, mit dem Fangio Welt- 
meister geworden war, wurde nämlich mit dem höchstprozentigen 
Alkoholkraftstoff aller in der Rennwagenweltmeisterschaft 1957 kon- 
kurrierenden Fahrzeuge betrieben. Maserati befürchtete nun, daß die 
Umstellung auf handelsübliches Flugbenzin einen so großen Leistungs- 
verlust — auch beim V12-Zyinder — mit sich bringen würde, daß keine 
echte Konkurrenzfähigkeit mehr vorhanden gewesen wäre. 


Bei den Sportwagen hatte sich Maserati ganz auf die Fertigent- 
wicklung des 4,5 Liter konzentriert und dem 3 Liter Sechszylinder wei- 
ter keine Beachtung geschenkt. Auch hier glaubte die Firma hoff- 
nungslos unterlegen zu sein. Nicht anders sah es mit der Europa- 
bergmeisterschaft aus. Für sie hatte man den 2 Liter, nicht aber den 
1,5 Liter weiterentwickelt. Nebenbei bemerkt zeigte sich dann in 
Buenos Aires, daß der Leistungsverlust beim Sechszylinder-Renn- 
wagen bei Flugbenzinbetrieb durchaus nicht so groß war, wie man 
angenommen hatte. Nun, das konnte man im Oktober 1957 noch nicht 
wissen, und so schien der Entschluß zum Rücktritt oder zu einer zeit- 
lich begrenzten Pause durchaus gerechtfertigt. War er es wirklich? 
Wie eingeweihte Kreise wissen wollen, waren die vorher dargeleg- 
ten Gründe durchaus nicht der entscheidende Anstoß zum Rücktritt. 
Ja man sagt sogar, daß sie nur etwa 20°%/o davon ausgemacht hätten. 
Was waren aber dann die wirklichen Gründe? Sie waren - so er- 
klärt man - rein finanzieller Natur. Als nämlich Adolfo Orsi, das 
Oberhaupt der Unternehmen der Familie Orsi, am Schluß der Renn- 
saison Bilanz zog, stellte er fest, daß es eine sehr teure Weltmeister- 
schaft gewesen war, die er errungen hatte. Sie soll ihm einen Ver- 


Mit diesem Motor hoffte Maserati 1957 die Sportwagenmeisterschaft zu gewinnen. Es 
ist der V8-Zylinder 4,5 Liter, der stärkste Rennsportmotor der letzten Jahre. Er war 
auch Maseratis größte und berechtigte Hoffnung für das Championat des Jahres 1958. 
Wir werden als Erinnerung an die großen Tage des 4,5 Liter im nächsten Heft eine 
eingehende technische Beschreibung veröffentlichen. 


Foto: Molter 


.men der Zubehörindustrie und der Kraftstoff- 


lust von über 2 Mill. Mark gebracht haben. Als dann beim Grand 
Prix von Venezuela noch vier 4,5 Liter-Rennsportwagen völlig zer- 
stört wurden, vergrößerte sich der Verlust um weitere 240 000.- DM. 
Und, um das Maß vollzumachen, Maserati hatte noch auf weitere 
Gelder verzichten müssen, die bisher zur Unterstützung des Renn- 
sports verwendet worden waren. Da erklärte die Reifenfirma Pirelli 
ihren Rücktritt vom Sport und stellte damit auch die Zahlungen von 
Subventionen an Maserati ein. Ferner kürzten verschiedene Fir- 
bzw. Schmiermittel- 
branche ihre Prämiengelder. Adolfo Orsi sah sich daraufhin ge- 
zwungen, mit verschiedenen südamerikanischen Banken, die ihm Kre- 
dit gewährt hatten, über eine Lösung seines finanziellen Problems zu 
verhandeln. Von diesen Verhandlungen hat das immer gut infor- 
mierte amerikanische Nachrichtenmagazin TIME Wind bekommen 
und meldete den Konkurs des „Weltmeisters“ Maserati. Die Meldung 
von TIME fand Eingang in die italienischen Gazetten und alarmierte 
verschiedene Banken Italiens, die nun ebenfalls um ihre an Maserati 
gegebenen Kredite bangten. Damit kam der Stein ins Rollen; die 
Gläubiger beantragten beim Gericht in Modena, Maserati unter eine 
Art kontrollierte Verwaltung zu stellen. War am Anfang vom Kon- 
kurs die Rede, so stellte Adolfo Orsi diese Meldung richtig und sagte, 
es handle sich wirklich nur um eine kontrollierte Verwaltung, die 
Situation sei nicht dramatisch. Nun ist die Automobilfabrik Maserati 
durchaus nicht der einzige Betrieb der Familie Orsi. Die Orsis be- 
sitzen vielmehr noch große Fabriken, in denen Werkzeugmaschinen, 
Elektrokarren, größere Maschinenanlagen, Zündkerzen und Auto- 
batterien hergestellt werden. Der Automobilbau ist eine Art Hobby 
für sie. Gewiß, ein sehr teures Hobby, das aber auch einen bedeuten- 
den propagandistischen Wert für sie hatte. Die Firma Maserati ist 
auch keine Gründung der Familie Orsi, sie wurde vielmehr im Jahre 
1926 von den Fratelli Maserati in Bologna ins Leben gerufen. Die 
Wagen der Maserati-Brüder machten damals im Sport bald von sich 
reden, und ihr wohl größter Erfolg war in Amerika zu verzeichnen. 
Dort siegte Wilbur Shaw 1939 und 1940 auf dem 3 Liter-Maserati- 
Kompressor im 500 Meilenrennen von Indianapolis. Kurz vor dem 
Krieg erwarben dann die Orsi die kleine Rennwagenfabrik der Ma- 
serati-Fratelli und mit ihr gleich den Namen dazu. 


Die Familie Orsi zog nun ihre Automobilfabrik Maserati viel grö- 
Ber auf, als das ihre Gründer getan hatten. Sie entwickelten und pro- 
duzierten Rennwagen, Sportwagen und neuerdings auch einen Gran 
Turismo-Wagen. Männer vom Fach behaupten, daß man bei Maserati 
nicht verstanden hätte, die Rennerfolge kommerziell auszuwerten, wie 
das z. B. Ferrari tut. Das heißt, man hat nicht sofort von den erfolg- 
reichen Renn- bzw. Rennsportfahrzeugen kleine Serien aufgelegt und 
sie teuer verkauft, sondern nur eine ganz geringe Anzahl von Renn- 
und Rennsportwagen hergestellt und sie Interessenten veräußert, die 
sich dann damit sportlich betätigten. Erst neuerdings wurde eine 
Serienproduktion eingerichtet, in der ein 3,5 Liter-Gran Turismo in 
einer begrenzten Stückzahl produziert wird. Bis dieser Wagen aber 
als Gran Turismo homologiert werden kann, muß er eine Produktions- 
zahl von 100 Einheiten aufweisen. Bei Maserati baut man jedoch nicht 
am „Band“, sondern von Hand. Bis also 100 Wagen fertig sind und 
Geld hereinkommt, davert das seine Zeit. 


Im Augenblick sieht es nun bei der Officine Alfieri Maserati sehr 
schlecht aus. Der größte Teil der Belegschaft hat bereits den Betrieb 
verlassen. Es werden nur noch Fahrzeuge an Kunden ausgeliefert, die 
von diesen schon bezahlt wurden. In kleinem Rahmen wird auch noch 
cie Kundenbetreuung aufrechterhalten. Man ist nun bestrebt, wenig- 
stens den 3,5 Liter-Gran Turismo weiterzubauen, denn dieses Fahr- 
zeug bringt ja Geld. Leider scheint es aber so gut wie sicher zu sein, 
daß die berühmten Renn- und Rennsportwagen mit dem Dreizack 
Neptuns als Emblem so bald nicht mehr innerhalb eines Fabrikteams 
am Start erscheinen werden, wenn das überhaupt jemals wieder der 
Fall sein wird. 


Nach neuesten Nachrichten erwartet man demnächst Fangio in 
Modena. Er soll als Delegierter der södamerikanischen Finanzgruppe® 
versuchen, eine Lösung des Maserati-Problems zu finden. Fangio ist 
jedoch auf dem Wege nach Indianapolis. Er dürfte also kaum vor 
Juni in Italien eintreffen. Wird dann dort noch etwas zu retten sein? 


Gümo 
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Taunus 17 M de Luxe Kombi 
DM 7550,- a.W. 
Taunus 17 M Kombi 

DM 6990,— a.W. 


„Der große Reisewagen neuen Stils“* 


Ob für die große Fahrt oder den Ausflug am Wochen- 
ende, ob für das Hobby oder die Arbeit im Geschäft — 


Kombi erfüllt alle Wünsche nach Sicherheit und hohem 
Fahrkomfort: Sicherheitspolsterung der Armaturenfront 


im Taunus 17 M de Luxe Kombi haben Sie immer 
reichlich Platz für fünf Personen und umfangreiches 


Gepäck, für Campingausrüstung oder Sportgerät, oder 
auch für die Waren, die im Geschäft befördert werden 
müssen...denn selbst zur Arbeit ist dieser Groß-Reise- 
wagen von so ausgereifter Eleganz nicht zu schade. Die 
serienmäßige Ausstattung des Taunus 17 M de Luxe 


und der Sonnenblenden-Scheibenwaschanlage-Blink- 
hupe - einzeln verstellbare Rückenlehnen der Vorder- 
sitze — Rückfahrscheinwerfer — schlauchlose Weißwand- 
reifen — dreifach abgesetzte Zweifarbenlackierung. Auf 
Wunsch: Autom. Kupplung, 4-Gang-Getriebe u. a. m. 


Machen Sie sich die Freude einer Probefahrt! 


In diesem Wagen haben 
fünf Personen und umfangreiches 
Feriengepäck bequem Platz. 


Die sich nach oben und unten 
öffnende Hecktür erlaubt den Transport 
sperriger Güter. 


Mit zwei Handgriffen 
ist die hintere Sitzbank versenkt. 
Die Bodenfläche ist völlig eben. 


*So urteilt die Presse über den Taunus 17 M de Luxe Kombi. Weitere Pressestimmen 
können Sie nachlesen in unserer Broschüre „Taunus 17 M - im Urteil 
der Presse”. Wir senden sie Ihnen gern zu. Ford-Werke AG, Köln, Werbeabteilung. 


Das Automobil Ihrer Wünsche - gebaut von 


Taunus 12M : Taunus I2 M Kombi - Taunus 15 M - Taunus 15 M Kombi - Taunus 17 M Taunus 17 M (viertürig) - Taunus 17 M Kombi - Taunus 17 M de Luxe - Taunus 17 M de Luxe (viertürig) - Taunus 17 M de Luxe Kombi. 
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Den Menschen wird es heutzutage leicht gemacht. Insbesondere 
braucht man sich nicht mehr anzustrengen. Abzahlungsgeschäfte sind 
schon ab zwei Mark realisierbar, beim Zahnarzt sorgt Lachgas für die 
richtige Stimmung, und wer nicht weiß, ob er in seinem Garten die 
Petersilie links und den Schnittlauch rechts hinsetzen soll, nimmt sich 
dazu einen Gartenarchitekten. Wen die Bundestagsdebatten anöden, 
der kann jederzeit durch einen Fingerdruck das ganze Plenum außer 
Betrieb setzen, und etwaige Fehldispositionen betreffs des Urlaubes 
lassen sich durch ein Pauschalarrangement kompensieren, wobei man 
sich um überhaupt nichts mehr zu kümmern braucht, außer rechtzeitig 
„da“ zu sein. 


Man kann es aber auch anders machen. Man geht in ein Reisebüro, 
läßt sich irgendwo in anmutiger Gegend ein Zimmer reservieren, 
bekommt die günstigsten Straßen dorthin gesagt, bezahlt alles im 
voraus — und wird losgeschickt. Das Ganze ist aber zunächst weiter 
nichts als ein Hindernisrennen nach den Etappenzielen, die man auf 
Biegen und Brechen erreichen muß, weil dort das Nachtquartier 
reserviert ist. 


So eine Fahrt wird langweilig wie eine Bauernhochzeit und an- 
strengend wie ein Scheidungsprozeß. Man könnte eine solche Fahrt 


WURDE ZUM Prum:D 


Bei Anfragen beziehen Sie sich bitte auf 


RC) DEUTSCHE EINHEIT 
HERTETBONIERERITARDETRBIHHERDTLRHERTITRERRSRHRTIHHNE 
ReC) STAHL UND EISEN 


die „Rallye der Pauschalpreise“ nennen. Man darf nicht vom Kurs 
abweichen, um sich die Gegend etwas näher anzusehen, da man sonst 
nicht rechtzeitig eintrifft; am Zielort muß man alles das mitmachen, 
wie es vorgesehen — und bezahlt ist. Von individueller Variation ist 
dann keine Rede mehr. Selbst der Tagesablauf ist vom langweiligen 
Einheitsfrühstück bis zum Abendprogramm genormt. 


Reisen nach ganz persönlichem Geschmack kann man sich nur 
selbst zusammenstellen. Aber dazu braucht man Routine, Landes- 
kenntnisse und Zeit. Zur Anlage einer Ferienreise gehört aber mehr 
als die richtige Wahl des Zielortes. Verkehrsarme Anmarschstraßen 
durch eine landschaftlich abwechslungsreiche Gegend, Übernachtungs- 
orte, deren jeder etwas anderes bietet, Sehenswürdigkeiten am Wege, 
nette Lokale und ein kleines Hotel, das genau den Vorstellungen ent- 
spricht, aber weder ein unpersönlicher Beherbergungsautomat noch 
eine primitive Notwohnung ist, wollen zueinander in Relation gebracht 
werden. 


Ein derartig umfassendes Reisehandbuch gibt es nicht. Man könnte 
auch auf die Reiseteile der Automobilzeitschriften zurückgreifen, aber 
dazu müßte man mehrere Jahrgänge durchblättern und findet oft 
trotzdem nicht, was man gerade sucht. 


jetzt 40 PS / bei 1682 ccm 
Normverbrauch 7,5 Liter 
Selbstnachstellende Bremsen 


Asymmetrisches Abblendlicht! 
Langgezogenes Heck 

Großer Kofferraum 
Zweifarben-Lackierung 

Gediegene Ausstattung 


NSU AUTOMOBIL-AKTIENGESELLSCHAFT HEILBRONN/NECKAR 
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SPORT 


N" 


Nicht gleich mit dem Hammer 
auf den Wagen 

losgehen, 
wenn er 

nicht „will“! 
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BEIEEESEINEZIEZERT ER ELTEREETEN 


Das „Große Reiseheft“ von AUTO, MOTOR und SPORT, das in 
diesen Tagen als Sonderheft erschienen ist, schließt diese Lücke. Es 
besticht nicht nur durch sein Großformat, sein Kunstdruckpapier, sei- 
nen Umfang von 120 Seiten und seine rund 200 Abbildungen, die 
namhafte Fotografen aus allen Reiseländern Europas mitbrachten, 
sondern auch durch seine von den bekanntesten Reiseschriftstellern 
Deutschlands geschriebenen Reiseartikel. Große Landschaftsbiogra- 
phien wechseln mit Beschreibungen abseits gelegener Gegenden ab. 
Über Mallorca und Irland wird genauso berichtet wie über die Cinque 
Terre und das Cimalmotto als wenig bekannte Reiseziele. Dabei wird 
das eine Mal eine bekannte Straße herausgegriffen, und es werden 
die Abstecher aufgezeigt, die man von ihr aus unternehmen kann; 
Seilbahnen werden geschildert, die bisher unerschlossene Gebirgs- 
szenerien erschließen, und dann wieder ist es die Darstellung einer 
Landschaft aus ihrer Entwicklungsgeschichte heraus. Andere Arbeiten 
fangen in unnachahmlicher Weise das Air der betreffenden Gegend 
ein, und Großstädte werden so geschildert, wie sie der normale 
Besucher nicht sieht. 

Darüber hinaus werden aber auch praktische Fragen beantwortet, 
mit denen besonders der Einzelreisende etwas anfangen kann; wobei 
spart man unterwegs, soll man in Vollpension gehen oder nicht, wie 
man sich bei Zwischenfällen im Auslande zu verhalten hat, wann die 
Pässe öffnen, was man von der Reise mitbringen darf, welches die 
praktischsten Landkarten sind, was man bei Hochalpenfahrten be- 
achten muß, was über Reiseversicherungen wissenswert ist und vieles 


BENENNESFTREER 


Ist Lackpflege wirklich nur 
ein Schönheitskult? 


Es ist schon so, daß Kosmetik der Schönheit dient. 


Frauen schätzen deshalb den Wert der regel- 
mäßigen Pflege, die die Haut schützt und dadurch 
jung und schön erhält. 

Auch REX-Autokosmetik ist mehr als nur ein 
Schönheitsmittel. Sie schützt und nährt den Lack 
Ihres Fahrzeuges ist deshalb nüchterne 
Sachwerterhaltung. 


und 


Fachleute in aller Welt 
empfehlen deshalb: 


REX-Lackbalsam fürneue 
und neuwertige Lacke. 
REX-Autopoliturfürältere 
und mattgewordene Lacke. 


EEE IEEERBRSHENT, 


MIT 


BOSCH 


< GETESTET 
—- GUTE 
FAHRT! 


Eiteieit im Jahr mit dem 
BOSCH -Elektrotester 
überprüfen lassen, dann ist 
er immer „da“, wenn 
man ihn braucht. 
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SEBBETRSLEE, 


andere mehr. Ein mehrseitiger Artikel behandelt die europäischen 
Küsten von den Schären Finnlands bis zu den Dünen Portugals und 
den Sandbuchten Griechenlands, über sämtliche Reiseländer, die uns 
offenstehen, werden Angaben über die notwendigen Einreisepapiere, 
die günstigste Reisezeit, die Fährverbindungen und Verlademöglich- 
keiten, den Umrechnungskurs, die Benzinpreise und hunderterlei Dinge 
mehr gemacht. 


Skizzen und Entfernungskarten erläutern den Text, und auch über 
Motels, die speziell auf den Autofahrer zugeschnittenen Unterkunfts- 
möglichkeiten, wird eingehend berichtet. Selbst der Wassersport 
kommt nicht zu kurz: Spezialartikel behandeln sämtliche Schlauch- 
boote, die man im Wagen mitnehmen kann, dem Wasserskisport ist 
ein ganzer Abschnitt gewidmet, und sogar das Unterwassertauchen 
und die Sportfischerei werden ausführlich behandelt. Das Ganze wird 
schließlich durch gekonnte feuilletonistische Arbeiten aufgelockert 
und durch ganzseitige Farbfotos belebt. 


Damit ist das „Große Reiseheft“ von AUTO, MOTOR und SPORT 
zu einem Reiseberater per excellence geworden, der eine einzige 
Fehlspekulation unterwegs mehrfach bezahlt macht. Die Vereinigten 
Motorverlage haben den Mut gehabt, keine Kosten zu scheuen und 
die besten Reisespezialisten und Fotografen ein Jahr lang anzusetzen. 
Das, was dabei herausgekommen ist, nimmt sowohl dem Inhalt wie 
auch der Aufmachung nach eine Sonderstellung in der Reiseliteratur 
ein. 
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Erhältlich bei Tankstellen und in allen Fachgeschäften. 


Machen 
unsere 5 
Fachhandel eine Fox Oder DM 4.50. 
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REX-AUTOPFLEGE GMBH - MAINZ 
Bei Anfragen beziehen Sie sich bitte auf HM maTor 37 


SPORT 


Warum noch nach Italien fahren ? 


Die Neigung der Deutschen, nach Italien zu fahren, ist zwar alther- 

gebracht, doch in unseren Tagen durch nichts mehr zu rechtfertigen. 

Denn alle typischen Ausdrucksformen italienischer Lebensart gibt es 

jetzt, nachdem sich NSU und Alfa Romeo zusammengetan haben, auch 

in Deutschland. Deshalb gilt fortan dieser Rat: Wer das wahre Italien 

erleben will, der bleibt in Deutsch- 

land. In Italien nämlich trifft man 

nur noch die Müllers von neben- 

an. — So wenigstens meint Arthur 

Westrup, einfallsreicher NSU- 

Italienischer Salat. In Pressechef, nachdem sein Haus 

feineren Häusern auch s . = 

Salade italienne genannt. Mit dem Vertrieb und der für 

später geplanten Montage zier- 

licher Alfa Romeo-Automobile 

dem deutschen Kraftfahrer die 

Freuden und die Leiden des ro- 

manischen Automobilismus nä- 
herbringen will. 


... bringt 


1000 Tips 


für Ihren 
Urlaub! 


120 Seiten 
Großformat 
Kunstdruck 
über 200 Fotos 


nur DM 4.80 
+ 50 Pf Porto | 


Unfrankiert als Drucksache einsenden ” mm —m—— 
An VEREINIGTE MOTOR-VERLAGE GMBH, Stuttgart, Postfach 1042 


Liefern Sie mir bitte sofort bei Erscheinen 
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\ zum Einzelpreis von DM 4.80 zuzüglich 50 Pf für Porto 1 
1 Der Betrag wird am auf Ihr Postscheckkonto Stuttgart 161 37 1 
1 eingezahlt - kann bei Lieferung durch Nachnahme (55 Pf teurer) erhoben werden. I 
1 I 
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ı Vor- und Zuname f 
j 1 
1 Ort und Kreis Straße und Hausnummer A10 A 
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Hosen aus dem Süden. Her- 
renanzug Modell Milano. 
Dazu scharf angespitzte italie- 
nische Schuhe Modell Gondola. 


Cin eigenes Feeibad 


beim Hause, Badefreuden für die ganze Fa- 
milie, durch das transportable 


- Schwimmbassin 


Ohne Bau- und Installationsarbeiten überall 
leicht aufstellbar. Bei 4,20 m ® und 75 cm 
Höhe nur DM 490,— 
Gewicht leer 110 kg, gefüllt 10000 kg. 


Bezugsquellennachweis durch Hersteller 
OTTO KLEYER KG, MINDEN/WESTE. 
Abt. Sportartikel 


Heft 10/1958 


Eau te 3 
Est sehen 5 
E32 3 235:>,2 = dann 


Er ist immer richtig 


Südländische Filmschauspieler sind 
hochgeschätzt. a) Männer wegen 
ihrer betörenden Stimmen, b) Frauen 
wegen hervorragender Begabungs- 
merkmale. 


Original - italienische Espresso- 
maschine. Bedient von deutschem 
Wirtstöchterlein namens Lieserl. 


Alfa Romeos. Vereinigen die Eleganz eines italienischen 
Anzugs mit der Rasse einer römischen Filmschauspielerin. 


ALEXANDER hält Wort... 


nicht nur als ein technisch gelungenes Auto- 
mobil. Für ihn spricht mehr: seine zeitlos 
klare, moderne Form, die durchdachte und 
geschmackvolle Ausstattung und nicht zu- 
letzt das Bewußtsein des Vertrauens und 
der Sicherheit, das dieser Wagen verleiht. 
Wer einen ALEXANDER fährt, beweist Ge- 
schmack und reifes Urteil. Viele technische 
Vorzüge gehören beim ALEXANDER eben- 
so zu den Selbsiverständlichkeiten wie 
ein ausgedehntes, werkgeschultes Kunden- 
dienstnetz. Darum: WER SICH MEHR LEI- 
STEN WILL, FÄHRT EINEN ALEXANDER. 


LLOYD 600 Standard 3580 DM * LLOYD 


ALEXANDER 3780 DM » 78 DM für Heizung / 
a.W. 4-Gang-Vollsynchrongetriebe 200 DM 


LLOYD 
Ahr aun don 


MYA/MMY 
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JAGUAR 


der schnellste Serien-Touren- 
wagen der Welt! 


D:- JAGUAR 3,4 ist eine luxuriöse 4türige 
Limousine, die jeden Fahrkomfort bietet - 
aber darüber hinaus alle Eigenschaften eines 
rasanten Sportwagens besitzt. Bitte über- 
zeugen Sie sich selbst von den besonderen 
Vorzügen dieses Wagens, der den höchsten 
Ansprüchen gerecht wird. 


Technische Daten: 


Bohrung x Hub 
Hubraum 
Leistung 


83x106 mm 
3442 ccm 
210 HP 
bei 5500 U/min 
29,4 mkg (SAE) 
bei 4000 U/min 
2 SUHD6 
1470 kg 


max. Drehmoment 


Vergaser 
Wagengewicht vollgetankt 


Geschwindigkeitsbereiche 
l. Gang 
Il. Gang 
Ill. Gang 
IV. Gang 
S-Gang 
Höchstgeschwindigkeit 
Beschleunigung 
0- 60 kmjst 
0- 80 km/st 
0-100 km/st 
0-120 km/st 
0-140 km/st 
Steigfähigkeit 
l. Gang 
Il. Gang 
IH. Gang 
IV. Gang 
S-Gang 
Leistungsgewicht 
fahrfertig 
vollbelastet 
Verbrauch (Superkraftstoff) 
Testverbrauch 15,5 1/100 km 
Verbrauch bei normaler Fahrweise 
12,5 1/100 km 


0- 67 kmi/st 
10-110 km/st 
10-160 km/st 
15-187 km/st 
ab 15 km/st 

198 km/st 


4,7 sec 
- 7,9 sec 
10,3 sec 
15,3 sec 
20,5 sec 


PREIS 
Limousine viertürig DM 18700.— 
Overdrive DM 75-— 
autom. Getriebe DM 2000.— 
Scheibenbremsen DM 400.— 


Importeur 


PETER LINDNER 


Frankfurt/Main 
Blittersdorffplatz 39 
Telefon: 336167 FS: 041-1731 


Wiesbaden 
Taunusstraße 52 Telefon: 20300 


Fortsetzung von Seite 20 


Zelt oder Wohnwagen ? 


und durch bessere relativ billig ersetzen kann, 
so ist es beim Wohnwagen schon bedeutend 
anders. 

Unverkennbar ist in den letzten Jahren 
auch bei uns der Trend zum Wohnwagen fest- 
zustellen. Und jedes Jahr sind mehr Wohn- 
anhänger auf den Zeltplätzen, sowohl an 
Zahl als auch an Typen und Fabrikaten. In 
Westdeutschland werden an die 50 Typen 
hergestellt, dazu kommt noch eine Unzahl 
Modelle aus dem Ausland, insbesondere aus 
England und Frankreich. Es will also gut über- 
legt sein, wenn man sich zum Wohnwaogen- 
kauf entschließt. Ein solcher Wagen ist ein 
Entschluß auf lange Jahre, denn sein Preis ist 
nicht gering. Es ist mehr als ärgerlich, wenn 


Einen recht wohnlichen Eindruck 


Reisen schränken die Wahl der Typen schon 
beträchtlich ein. In Deutschland rechnet man 
wie folgt: Mehrgewicht des Zugwagens plus 
75 kg Fahrgewicht geteilt durch zwei ist das 
zulässige Anhängergewicht für Wohnwagen 
ohne besondere Anhängerbremse, was für 
die kleinen bis mittleren Wohnanhänger zu- 
trifft. Die großen Typen haben durchweg Auf- 
laufbremse oder gar OÖldruckbremse; sie kön- 
nen dann entsprechend schwerer sein. Aus- 
kunft hierüber gibt der Hersteller Ihres 
Wagens. 

Nächste Frage: Wieviel Personen muß ich 
unterbringen? Denken Sie wieder an den 
obigen Grundsatz: Der Wohnanhänger kann 
nie groß genug sein. Und im Zweifelsfalle 


t 


vermittelt das Wilk-Familien- 


Doppelzelt mit getrenntem Schlafraum für Elterr und Kinder; DM 545,—., 


man hinterher feststellen muß, sich für das 
falsche Modell entschieden zu haben. 

Grundsätzlich gilt für den Wohnwagen 
wie auch für das Zelt die Forderung: Beide 
können nie groß genug sein! Denken Sie 
immer daran, daß sich auf engstem Raum - 
sowohl im Zelt als auch im Wohnwagen — 
das Leben abspielt, das wir unseren Urlaub 
oder das Wochenende nennen. Es scheint 
nicht immer die Sonne, und es ist nicht immer 
so warm, daß das Campingleben vor der Tür 
stattfinden kann. Man muß immer noch so viel 
Platz haben, daß man auch Tage lang un- 
freundliches oder gar Regenwetter über- 
dauern kann. 

Ist der Wohnwagenkauf , beschlossen, so 
kommen präzisere Fragen: Welchen Zug- 
wagen habe ich? Die PS, über die ich ver- 
füge, und die Art der zu unternehmenden 


immer den größeren kaufen! Im Sommer 
sollte man in einem Wagen mit vier Schlaf- 
stellen nur zu zwei Personen übernachten und 
die weitere Familie im Autobett oder im mit- 
geführten Vorzelt unterbringen. Und in der 
kalten Jahreszeit sollte man auch im Viersitzer 
nur mit zwei, notfalls drei Personen reisen, 
die dann aber wirklich den ganzen Platz im 
Wagen benötigen. Zu vieren ist es für alle 
eine Quälerei und keine Erholung mehr! 
Wenn Sie nun noch die letzte Frage geklärt 
haben und wissen, ob Sie 1500, 3000, 6000, 
10000 oder mehr als 20000 DM ausgeben 
können, dann sortiert sich die Typenwahl, die 
noch verbleibt, ganz von selbst. 

Im Hinblick auf die Vielfalt der Prospekte 
drängt sich noch eine andere Frage auf: 
Starrer Aufbau oder zusammenlegbar? Der 
starre Wagen ist wohnfertig. Man hält an, 


Aus England kommt der Berkeley „Cavalier“ (DM 6475.-), übrigens von 


der gleichen 


Firma, die auch den kleinen Berkeley-Sportwagen baut. 


macht die Tür auf und ist „zu Hause“. Dafür 
aber ist er wuchtig, schwer, bietet größeren 
Windwiderstand und braucht zu Hause mehr 
Einstellraum. Der zusammenlegbare wieder- 
um ist niedrig, stört beim Fahren kaum, läßt 
den Blick durch den Rückspiegel frei, ist leich- 
ter. Dafür dauert es aber länger, bis er ge- 
brauchsfertig ist. Man muß einen Falt-, Klapp- 
oder Hebemechanismus betätigen, der auch 
einmal klemmt, wenn es regnet oder er sonst 
besonders flott zurechtgemacht werden soll. 
Er ist auch nicht so fest zu verschließen, hat 
dafür hinwiederum mehr Luft und Licht. Kurz- 
um, jede Ausführung hat ihre Vor- und Nach- 
teile. 

Es ist immer richtig, sich von einem Cam- 
ping-Erfahrenen beraten zu lassen, der ge- 
rade den Wohnwagentyp besitzt, für den man 
sich interessiert. Er wird mit Begeisterung er- 
zählen, was er an seinem Fahrzeug schätzt 
und welche guten Erfahrungen er gemacht 
hat; er wird aber auch ebenso die schlechte 
Seite schildern, wenn er merkt, daß wirkliche 
Interessenten ihn danach fragen. Denn darin 
sind alle Camper ehrliche Leute! Wenn Sie 
auf diese Weise so einiges erfahren haben, 
dann bildet sich nach und nach eine solide 
Vorstellung von dem Wohnanhänger, der für 
Sie in Frage kommt. Aber denken Sie immer 
daran: Groß genug muß er sein, wobei das 


Wort „groß“ sich nicht auf die Mannigfaltig- , 


keit der Innenausrüstung bezieht. Ob Sie 
Heizung nehmen und Kühlschrank, ob Sie 
Ladegleichrichter einbauen lassen mit elek- 
trischem Zähler, ob Sie eine komplette Toi- 
letteneinrichtung haben, das alles und noch 
vieles andere ist .nicht damit gemeint. Unter 
groß sei lediglich die Größe des umbauten 
Raumes verstanden. Jeder Kubikmeter mehr 
ist Lebensraum für Sie und Ihre Familie. Ob 
Sie diesen Raum eines Tages durch einen 
Heizofen — ob mit Propan oder Kohlefeuerung 
ist gleichgültig — einzuengen gedenken, richtet 
sich ganz nach dem Zweck Ihres Campings. 
Beschränkt sich Ihre Reisetätigkeit auf die 
paar Sommerwochen Ihres Urlaubs, so können 
Sie auf die Heizung mit der gesamten elek- 
trischen 110/220 Volt-Anlage verzichten; da 
wäre eventuell ein Kühlschrank oder eine 
Kühltruhe besser. Wollen Sie natürlich zum 
Wintercamping, dann allerdings kann die 
Ausrüstung nicht umfangreich genug sein. 
Aber damit sollte der Neuling nicht beginnen, 
denn Erfahrungen sammelt man besser im 
Sommer. Wer sich dann allerdings daran ge- 
wöhnt hat, wird seinen Wohnwagen auch im 
Winter nicht zu Hause lassen. Und für diese 
Art der dauernden Benutzung eignet sich der 
Wohnwagen ohne Zweifel besser als das Zelt. 

Walter Eggers 
Ein ausgewachsener Wohnanhänger: „Zugvogel 11 1958” 
von Schweikert. Er kostet DM 10.090,- in Normal- 


ausrüstung, DM 11700,- komplett mit Kühlschrank, 
Propangasofen usw. 
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So können Sie nämlich eine besondere Fähigkeit 
prüfen, die Abschmierfett besitzen muß. Immer- 
hin vertrauen Sie ihm die Lenkungs- und Achsge- 
lenke Ihres Fahrzeugs an. Und von deren Zustand 
hängt die Lebensdauer des Fahrgestells ab - 
vielleicht auch Ihre eigene! 


Machen Sie den MARFAK-Wasser-Test | 


Streichen Sie etwas MARFAK-Abschmierfett nicht 
dicker als I cm auf eine rauhe Metalloberfläche, 
die frei von Oel und Schmutz ist. Dann richten Sie 
kurz einen Wasserschlauch darauf. Sie werden 
sehen: MARFAK wird auch durch diesen scharfen 
Strahl nicht weggewaschen. 


(Über weitere interessante Versuche mit MARFAK 
haben wir an dieser Stelle bereits berichtet.) 


So zuverlässig schützt MARFAK - auch unter den 
widrigsten Umständen! Sie sollten den MARFAK- 
SCHMIERDIENST mit seinen 40 sorgfältig ausge- 
führten Dienstleistungen möglichst bald in An- 
spruch nehmen. Ihr Wagen wird es Ihnen danken! 


Übrigens: den MARFAK-SCHMIERDIENST bekommen 
Sie nur an CALTEX-Tankstellen. 


: 
; 
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MARFAK - ein weiches Kissen für Ihr Fahrzeug 


Fordern Sie Prospekte u. Angebote! 


H. Kuschmann 


Düsseldorf 10 
Tußmannstraße 12 . Telefon 443982 - Ausstellung Geistenstraße 25 


“st REGALE =: 
NORM- DBPa 


in allen Größen - für jeden Raum und 
Verwendungszweck 


ohne Werkzeug schnell auf- und umgebaut. Böden 
verstellbar. Hohe Tragfähigkeit. Preiswert durch 
Serienfabrikation. 


von Zedlitz KG. 


Wiesbaden, Albrechtstr.15 - Telefon 27952 und 23814 


ea ehblung a autogurt 


Ihr DKW 3:6 F93/94 38-40 PS und 
auf dem Wasser mit 


1000 ccm leistet noch mehr 


durch die 


EVINRUDE-JOHNSON An HAN 
Außenbordmotoren SE) ZUBEHÖR 


—— — 
Zwei-Vergaser-Register-Anlage 
Preis der kompl. Anlage It. Prospekt DM 315,15 
Keine Motorveränderung. Leichter Einbau! 
AUTOTECHNIK KG 
Hannover - Postfach 6142 


das guoße Sekurit 
JOCH-RUCKFENSTER 


Leichter Einsatz,mit Zierrahmen,ohne lackschaden 


Importeur 
ERNST O. HESSE » DÜSSELDORF 
Grafenberger Allce 325 - Ruf 63980 


KOMPOSIT 


GARAGEN 


mit Edelspritzputz 
ortstest.u.transpt. 
schlüsselfertig liefert 


Sondermann &TBücking 
ALSFELD (Hess. kur sıo Abt. D 
: Zweigbüro Düsseldorf, Adlerstr. 4, Ruf 13222 Sounkemner2 !emıu 33263748 
Erholung unterwegs ER 


ist wichtig. Gerade wenn die Entspan- 
nungsmöglichkeiten der eigenen 
Wohnung fehlen, ist die Pause auf 
dem Kurz-Liegebett wertvoll. Durch 
die neuen 6fach verstellbaren Kopf- 
und Fußgelenke haben Sie noch mehr 
Erholungmöglichkeiten. 


Fragen Sie im Fachgeschäft nach dem 


LAS LIEGEBETT 
&J Kurz-G.m.b.H. 
x Bietigheim/Württ. 


Minnie Wringer 

“= spart Zeit und Geld bei der Autowäsche. 

Schont teure Fensterleder. Saugt sich an 

jeder glatten Fläche (Kacheln, Badewanne) 

fest. Für Autofahrer - Garagen - Camping 
h und kleine Wäsche. 

3 Preis DM 22,80, durch Fachhandel oder 
FA Nachnahme franko. Rückgaberecht bei 
. Nichtgefallen innerhalb 8 Tage. 
> L. BAUMANN KG, Metallwaren-Fabrik 
Frankfurt/M.-Heddernheim 


ar riesengroß 


ist eine Zündkerze im ist die Leistung, die man von ihr verlangt. Millionen Zündfunken soll 
Verhältnis zum Motor sie liefern, im stets richtigen Augenblick — im Bruchteil einer 
oder gar zum Fahrzeug. Sekunde — das Gasgemisch zur Explosion bringen, unempfindlich 

bleiben gegen Hitze, Gasdruck und chemische Einflüsse, wartungs- 


frei arbeiten und lange betriebssicher sein. Eine BERU-Zündkerze 
vollbringt diese Leistung zuverlässig auf Tausende von Kilometern. 
Und trotzdem weih der kluge Kraftfahrer, dab er nach 10 bis 
15 000 km seinem Motor neuen Elan geben kann durch einen Satz 


BERU-ZUNDKERZEN 
eine 56 gut wie die andere 


Bei Anfragen beziehen Sie sich bitte auf & TO 2708 


Seor! 


RS 
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Lauter kleine 


Glaskügelchen 


Wir kennen alle jene Reflexschilder, die nachts plötzlich in der ! 


fernen Dunkelheit unirdisch aufzuglühen scheinen. Je nachdem, ob wir 


mit Abblend- oder Fernlicht fahren, beginnt das „Glühen“ in 300 bis 7 
600 m Entfernung, also in einem Bereich, in dem für unser Auge die 7 


Reichweite der Scheinwerfer längst aufgehört zu haben scheint. 


Es gibt zweierlei Arten von Reflexschildern. Die eine leuchtet auch 7 
bei Tage mit etwas stechendem Farbton. Man hat bei dieser Sorte 


der Farbe Glasmehl zugemischt; die gleiche Farbe verwendet man 
cuch seit einigen Jahren für besonders aufdringliche Plakate. 


Die zweite Art, von der ich hier erzählen will, ist etwas kompli- # 


zierter und hört auf den Markennamen „Scotchlite“. 90 v.H. der 
westdeutschen Reflexschilder sind mit Scotchlite gemacht. 


Es handelt sich hierbei um einen Reflexfilm, in dessen transparenter ? 


Kunststoffschicht Millionen winzig kleiner, genau gleichgroßer, exakt 


runder Glaskügelchen nebeneinander mit genau gleichem Abstand 
eingebettet sind. Je nach der gewünschten Wirkung sind das 36 bis | 


80 Kügelchen pro Quadratmillimeter. Dieser Glaskugelfilm ist un- 


trennbar auf eine weiße oder farbige ebene Reflexschicht aufge- | 


quetscht. 


Die optische Wirkung dieser Verbindung ist beinahe genial, außer- a 
dem aber auch kompliziert. Das Licht wird fast verlustlos in die 


Richtung zurückgeworfen, aus der es auf die Fläche auftrifft. Es ist eine 


Art Spiegel, in die man von der Seite hineinsehen kann und sich | 
dennoch selber sieht. Nur zerlegen die Millionen Glaskügelchen das ? 


Licht millionenfach, so daß wir ein diffuses, blendfreies Bild sehen. 


Wir wissen von unseren Fensterscheiben, daß Glas ein weiterfester 
Werkstoff ist, der auch den Industrieabgasen widersteht. Schlagfest ! 
ist Scotchlite auch. Ich schlage folgenden hübschen Heimversuch vor: ! 
Man nehme eine Glasmurmel und lege sie auf eine Gummimatte. } 


Man nehme weiter einen handlichen Hammer und eine Matratze. 


Hinter letzterer nehme man Deckung, ehe man mit dem Hammer auf ! 
die Murmel haut. Die Murmel bleibt heil, springt aber weg und schießt 
Löcher. Die Mikromurmeln tun das nicht, denn sie sind in der Elasti- 


zität gefangen. 


Der höhere Preis von Scotchlite wird also durch längere Haltbar- 


keit aufgewogen. Das beruhigt uns Steuerzahler. 


Man rührt bei der 3M Company in Düsseldorf die Glaskügelchen 
auch in Farben ein. Was dabei herauskommt, nennt man, eingedenk e 
der amerikanischen Eltern, Codit und Centerlite. Codit ist am Tage 
unscheinbar grau und leuchtet nachts im Scheinwerfer etwa 40mal 7 
weißer auf als eine weiße Magnesiumoxydfläche. Centerlite ist auch | 
am Tage weiß. Daran, daß man diese Farben aus der Spritzpistole 


versprühen kann, erkennt man, wie klein die Glaskügelchen sind. 


Übrigens stellt die Minnesota Mining & Manufacturing Company n 
(so heißt die 3M Company mit ausgewachsenem Namen) keine Schil- | 


der her, sondern liefert die Folie an Schilderfabriken. 


Es gibt noch eine Sonderart Scotchlite: Die Klebestreifen, die man 


Sich hinten auf die Stoßstange kleben könnte, wenn das Bundesver- ® 
kehrsministerium nicht dagegen wäre. Ich wäre dafür, daß die Bundes- 
Ministerialbeamten solche oder ähnliche Leucht-Klebestreifen für die © 
seitliche Dekoration von Last- und Langholzwagen vorschreiben wür- 7 
den. Und auch von hinten könnte ein wenig Reflexfarbe an Differential 7 


Oder Anhängerachsen solch schwerer Frachtmobile nichts schaden. 


Es kommen da nämlich ganz typische Unfälle vor: einen quer- ® 
stehenden Laster oder Langholzwagen kann man bei Abblendlicht, h 
zumal bei Regenwetter, kaum erkennen. Man sieht von ihm keine ” 


Scheinwerfer und keine Rücklichter und leuchtet selbst unter dem 
hochbeinigen Brocken durch. Ich habe selber schon drei solcher Un- 


fälle gesehen, bei denen sich die Pkw unter den Lastern durch auf die & 
andere Seite gequetscht hatten. Es kann einem bei solchem Anblick 
Speiübel werden. Ob die Streifen nun Scotch- oder Bonnlite heißen ” 
würden, sie wären jedenfalls einer Verordnung wert. Strepp 


RETINA IIIC mit dem Großbild-Meßsucher 


RETINETTE I DM 138.- 
RETINETTE II DM 177.- 
RETINETTE IIB DM 228.- 
RETINA IB DM 258.- 
RETINA IIC DM 327.- 
RETINA IIIC DM 447.- 
RETINA REFLEX DM 588.- 


KODACHROME-Film 
für gute Farbphotos 


Kodak AG. Stuttgart-Wangen 


43 
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Umwege im Frühling 


sollten Sie fahren, um all die reizvollen Schönheiten neu erwa- 


chenden Lebens in Ruhe genießen zu können. — Natürlich brau- 


Autokarten. Wer weiß, wo Sie sonst landen. K + F Autokarten im 


blauroten Umschlag zeigen schnell den besten Weg. 


Benelux 


Riviera 


chen Sie dann höchst zuverlässige Autokarten = Kümmerly + Frey 


Norditalien 1:500000 DM 4,80 Tirol 


Kleine Auswahl aus 28 Titeln 


1:500000 DM 4,80 Süddeutschl. 1:500000 DM 4,50 
1:500000 DM 4,50 
1:500000 DM 4,50 Schweiz,TC$S1:300000 DM 4.10 


In allen Buchhandlungen. Kostenloser neuer Prospekt „D2'“ durch 
ZUMSTEINS LANDKARTENHAUS, MÜNCHEN 22 


Sie werden erwartet! - Es empfehlen sich unseren Lesern: 


Schluchsee 


Hotel Schiff. Sommer- und Wintersaison. Erst- 
klassige Küche. Großer Parkplatz. Telefon 252. 


Oberbayern 


Mittenwald 


Alpenhotel Erdt. Modernes Haus, Südlage, Zim- 
mer mit Balkon, neve Garagen, Parkplatz. 
ADAC-Vertragshotel 


Hotel Lautersee bei Mittenwald, 1060 m, 50 B., 
Tel. 209, Skigelände. P. und H. Vohralik. 
Bad Reichenhall 


Berghotel Predigtstuhl (1614m). ADAC -Hotel, 
jeder Komfort. Vollp. ab DM 16.-. Für Hotelgäste 
ermäßigte Bergbahnpreise. Garag.a.d. Talstation. 


Südtirol DOLOMITEN Trentino 


ORTISEI (St. Ulrich) 1236 m 


Angelo Hotel Engel - 60 Betten - völlig erneuert - fam. 
Betreuung - günstige Preise. - Besitzer: Martin Demetz. 


Sterzing, Vipiteno 

Parkhotel Stötter. ADAC-Hotel. 70 B., mod.» 
eig. Freiluftschwimmbad, Garage. Gleiche Leitung: 
Jaufenhaus a. d. Jaufenpaß (2000 m). 

MOENA 1200 m am Fuße des Rosengarten 
Hotel Corona = 

gutbürgerl. Gasthaus — fl. Wasser - Übernachtung 
ab DM 4.-, Vollpens. ab DM 12.-, Deutsche Spr. 
Bozen, 265 m 

Hotel Post-Europa. Gut bürg. Häuser mit 75 
resp. 65 B., mod. Garage. Parkpl. Innerebner. 


RATHAUSKELLER - intern. Küche - Musik 
gleiche Leitung HOTEL EISENHUT 


Meran 


Hotel Continental, Il. Rang. Zentrale Lage. 
Modern. Ganzjährig. Parkplatz. Garage. 


Desenzano am Gardasee 

HOTEL VITTORIO ex Cinzano an der See- 
promenade - beste Küche - aller Komfort. Tel. 137 
Finale Ligure Marina 

Pension ‚Cynthia‘ - erstklassige Betreuung - 
mäßige Preise - jeder Komfort - Garten - Garage 
Alassio 

Palace Hotel, Restaurant - Garten - Garage - 
Privatstrand - Telegrammadresse: Palace 

San Remo 


Hotel Paradiso - Strandnähe - ruh. Lage - mod. 
Komfort - Garten - Von Autofahrern bevorzugt. 


Pension Muroni’s Villa King am Meer, Pinien- 
park, eig. Strand, Parkplatz, gut geführt, mäß. Preise 
FERRARA 

Astra Hotel - Il. Kat. - modernstes Haus - Klima- 
Anlage - Garage. 

MAILAND 


CAVALIER! HOTEL - alle Zimmer mit Bad 
und Klimaanlage - Garagen. 


VENEDIG 


Ein neves Hotel in Mestre! 
GRAND HOTEL PLAZA 


am Bahnhof 
VENEZIA-MESTRE 


Allerersten Ranges zu Preisen der 2. Kat. 


250 Zimmer mit Bad oder Dusche, Klima- 
Anlage. Vollständige akustische Isolierung. 
Restaurant - Bar — Garage. 


Telefon 59.700 - 7 Linien. 
Telegr. PLAZA MESTRE. 
J.Runggatscher, Dir. 


PISA 


CAVALIERI HOTEL - alle Zimmer mit Bad 
und Klimaanlage - Garagen. 


Gabicce Mare - Adria 


Pension „Capri‘‘ — bestgeführt, modern einger. 
erstkl. Betreuung — Vollpension DM 8.- bis 15.- 


RICCIONE 


Vittoria-Hotel - 100 Zimmer, 100 Bäder, beim 
Meer - Lift - erstklassig - ‘geöffnet April-Oktober 


Miramare-Rimini 


Pension „VEN US“ Hotel - neues Haus am Meer - 
jed. Komfort - Terrasse - beste Küche. 


Rimini-Lido 
Hotel Pension „CLARA“ - herrschaftlich - gro- 
ßer Park - direkt am Meer - Tel. 25-7-65. 


Bellaria-Rimini (Adria) 
Hotel Continental - neu. Haus dir. am Meer 
Priv. Strand - Parkplatz - Man spricht deutsch. 


Hotel PRINCIPE - direkt am Meer - jed. 
Komfort - Terrasse - Parkplatz - mäß. Preise. 


Pension Everest neu, am Meer - Privatstrand - 
jeder Komfort - Terrassen, Parkplatz 


Rom 


Victoria-Hotel. |. Kat., ruh., gepfl., deutschspr. 
Personal, Parkplatz - Bes. u. Leiter: H. A. Wirth. 


Ischia 


GR. HOTEL PARCO AURORA 
u. Dep. Villa Aurora einziges Hot. I. Kat. am Meer 


Lugano-Sorengo 


Schöne, große, sonnige Ferienzimmer mit Koch- 
gelegenheit, komfortabel, am See zu vermieten. 
Schöne Aussicht, Badesteg,Liegeplätze. KarlWyden, 
Sorengo-Lugano. 5724/1490 


becker 
"Aocnte Catlao 


leistungsfähiger, raumsparender 
Einblocksuper für LW und MW. 
Voller klarer Ton, hohe Selektivität, 
automatischer Schwundausgleich 


Frohe Fahrt 

und Sicherheit 
Musik, Neueste Nachrichten 
und Straßenzustandsberichte — 
ein Becker-Autosuper hält Sie 
in lebendiger Verbindung zur 
Welt. Er unterhält und hält Sie 
wach — zu Ihrer Sicherheit. 
Fahre gut — 

und höre Becker! 


Max Egon Berker - Karlsruhe 
Autoradiowerk Ittersbach über Karlsruhe 2 
Unabhängig vom Autoradiospezialwerk 
baut Max Egon Becker nun auch Flugfunk- 
geräte in einem neuen Werk in Baden-Dos 


Pa 
en 


schon a» 1&9.- Dm (ohne Zubeh.) 


becker 


Preisw.Drucktastensuper in3Typen 
mit versch. Wellenbereichen: LMU 
oder LM oder M. Größte Fahrsicher- 
heit durch einfachste Bedienung. 


a 225.- DM (ohne Zubeh.) 


becker 


er war der erste vollautomatische 
Autosuper der Welt mit UKW. Elektro- 
nisch gesteuert stellt er jeden 
Sender absolut trennscharf selbst ein. 


In Univers.-Ausf. 585.- DM 


Die Mehrbereichs-Zündkerze 


Zündkerze soll für einen Motor so ausgelegt sein, daß bei allen 
in der Praxis möglichen Betriebsbedingungen an irgendeinem, dem Ver- 
brennungsraum zugekehrten Teil der Kerze keine höheren Temperaturen 

Is ca. 850 °C (Glühzündung) und auf die Dauer keine wesentlich nied- 
rigeren Temperaturen als ca. 450 ° C (Verrußung, Verölung) auftreten. 

Nun ist für die thermische Belastung der Zündkerze neben der Liter- 
leistung des Motors, der Vergaser- und der Zünd-Einstellung, besonders 
auch die Fahrweise und damit also die Gasstellung bzw. die Füllung des 
Motors entscheidend. Auf der einen Seite wird die Literleistung der Motoren 
_ oder in unserem Falle die wärmemäßige Beanspruchung der Zündkerze 
z.B. bei Autobahnfahrt) — dauernd erhöht, andererseits aber wird durch 
Ale Geschwindigkeitsbegrenzung und den immer stärker anwachsenden 
Verkehr, gerade bei Stadtfahrt, die Fahrweise immer langsamer und stok- 
kender, so daß die Kerze bei Temperaturen, die weit unter der sogenann- 
ten Freibrenntemperatur (ca. 450 ° C) 2. B. bei 100 ° liegen, noch sicher 
arbeiten muß. Für die Kerze bedeutet dies also oft eine Temperaturdifferenz 

von (850° — 100° =) 750°, 
und das oft im krassen 
Wechsel. Vollgas auf kür- 
zere Zeit und schroffes Ab- 
bremsen mit dem Motor 
wäre so ein Fall. Solchen 
Beanspruchungen ist bei 
manchen Motoren und „Mög- 
lichkeiten der Betätigung 
des Gaspedals“ eine nor- 
male Kerze nicht immer ge- 
wachsen. Für solche Fälle 
haben nun — zumindest in 
Deutschland — die Kerzen- 
hersteller nach einer Lösung 
gesucht. 

Zunächst wurde ein Isola- 
tor entwickelt, welcher den 
erhöhten Anforderungen 
durch bedeutend bessere 
mechanische, thermische und 
elektrische Eigenschaften ge- 
recht wird, d. h. also, der 
Isolator ist stabiler, mehr 
wärmeleitend und außer- 
dem isolierend geworden. 

Mit Hilfe dieses Isolators 
kann nun der Kriechweg - 
er ist letztlich der entschei- 
dende Faktor der Verrußung 
gegenüber - beträchtlich län- 
ger gehalten werden. Der 
durch die größere Wärme- 
aufnahme pro Arbeitstakt 
hervorgerufene Wärme- 
inhalt am Steinfuß kann 
jedoch nicht durch die Iso- 
lation allein abgeführt 
werden. 

Deswegen wird eine gut 
wärmeleitende Mittelelek- 
trode verwendet, bei wel- 
cher die gute Wärmeleit- 
fähigkeit z. B. durch eine 
Kupferseele oder ähnlich 
gut leitende korrosionsfeste 
Werkstoffe erzielt wird, um 
die auftretende große 
Wärme in kühlere Zonen 
abzuführen. (Siehe Skizze.) 


s Die Verwendung von so- 


Schnittbild und A, . genannten Ringelektroden 
un re nnerdneng der Eiekroden bei der in zweipoliger Ausführung 
— wobei verschiedene For- 


E men praktisch unwesentlich 
Sind — ergibt im allgemeinen guten Leerlauf bei guter Beschleunigung und 
vor allem hohe Abbrandfestigkeit. Da außerdem bei dieser Ausführung 
er die Brückenbildung herabgesetzt wird - besonders wichtig beim Zwei- 
aktmotor - wird diese Elektrodenform für die Mehrbereichskerze bevorzugt. 

„ Konstruktiv ist die Kerze durch den kittfreien Raum zwischen Isolator und 
wa elelektrode so ausgeführt, daß sich der Isolator leicht und schnell er- 
armt, um beim Gasgeben möglichst bald etwaige abgelagerte, leitende 
Kockstände wegzubrennen. Ebenso werden durch die gewählte Isolator- 
orm Bleiniederschläge nicht leitend bzw. vermieden. 


Alle diese Punkte ermöglichen es, etwa drei seither übliche Wärmewerte 
ZU überbrücken. 


Eine 


mit KALODERMA 
rasiert sich's gut 


G 


glyzerin haltig: besonders 
ausgiebiger, dichter und 
sahmiger Schaum,schnelles 
Erweichen des Barthaares, 
ungewöhnlich sanftes und 
hantschonendes Rasieren. 


Rasierseife DM 135 
Rasiercreme DM 1.50 


— 


u | 
= 
=} Und nach der Rasur — als belebender, erfrischender 


PS] Abschluß - ein paar Tropfen Kaloderma Rasierwasser. 
f L.’ Es wirkt antiseptisch, belebend und tonisierend, regt 
4 vn die Blutzirkulation an und gibt eine frische, gesunde 
Gesichtsfarbe. Sein unaufdringlicher, angenehm männlicher Duft 
umgibt Sie mit einer Atmosphäre sympathischer Gepflegtheit. 


KALODERMA RASIERWASSER 


45 


FÜLLPINSEL 


Zum Selbstausbessern 
kleiner Lackschäden! 
Nur über den Kfz.-Teile-Großhandel. 


Bezugsquellen-Nachweis durch 


Generalvertrieb 


Eugen O. Butz 
Solingen-Ohligs, Hackhauser Straße 11 


CAMPING 


RS Ei 


Camping-Katalog gratis 
68 Seiten, 250 Bilder, Teilzahlungsvorschläge direkt 
vom Herstellerwerk für Zelte Wohnwagen 
Sportberger-Werk, Abteilung B51 

Rothschwaige, Post Dachau vor München /Obby. 


Vom Versandhandel direkt an den Verbraucher, 
preisgünstigst, Nachnahme, frei Haus liefern wir 
Auto- und Motorrad - Zubehör 
Spezialität: Campingartikel, Pelerinengaragen 
für alle Fahrzeuge. Angebote unverbindlich. 
Versandhandel für Kiz-Bedarf K. Hilbertz, Verdingen/Rh.,Posti. 


Das Kafleehaus 
am Armaturenbrett 


Die ideale elektr. Auto-Filter-Kaffee- 
maschine für Sport, Camping u.Reise. 
Preis DM 55,— 


„Rapid‘‘-Versand, 
Oldenburg/Oldb., Postfach 
Bei Bestellung bitte V-Zahl angeben! 


Die Karten für 
durch alle Fachgeschäfte 


Gute Autokarten 


mit eingezeichneten schönen Straßen, Sehenswürdig- 
keiten, Campingplätzen bürgen für angenehmes 
u.sicheres Reisen. Verlangen Sie gegen diesen Gut- 


Anspruchsvolle 


schein kostenlos das ausführliche Spezialverzeichnis 
Auto-Camping-Karten und -Führer 


genau nach Ländern geordnet vom In- und 
Ausland. Schreiben Sie noch heute 
eine Postkarte an den 


REISE- und VERKEHRSVERLAG 
Stuttgart Postfach 730 
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AUTO-MARKT 


Günstige Gelegenheiten! 
BEZUGSQUELLEN 


(Sofortige Einschaltung, kleine Preise, 
günstige Rabatte) 
Kauf — Verkauf — Zubehör — Ersatzteile 


ALFA ROMEO 


Alfa Romeo-Giuvl.-Sprint, Coupe 56, grün, Radio, über- 
holt. Motor, Gesamt-km 39 000, sehr günstig zu verk. 
Auto-Becker, Düsseldorf, Adersstr. 53/55, Tel. 10706. 

5732/1491 


AUSTIN-HEALEY 


100, zweifarbig schwarz/silber, Overdrive, 36 000 km, aus 
Privathand für DM 6000.- abzugeben. Telefon Remscheid 
4.23 85. 5693/1488 


BMW 


Ersatzteile 


für ältere BMW-Typen ab Lager 
A. Fischer 
München 13, Heßstraße 4, Telefon 20709 


BMW 502-Cabriolet 55, la Zustand, grün, Radio usw., 
1. Hand, 58 000 km; div. gute, preisw. BMW 502/501-8/ 
501-6-Limousinen. Auto-Becker, Düsseldorf, Adersstraße 
53/55, Telefon 107 06. 5734/1491 


340, Baujahr 1951, 47 000 km gel., in gutem Zustand (neu 
schwarz lackiert), gegen bar zu verkaufen. Angebote 
unter 6077 an „das AUTO, MOTOR und SPORT“, Stutt- 
gart, Postfach 1042. 5694/1488 


501/8-Limousine, Baujahr 1957, 60 000 km, in hervorragen- 
der Verfassung, günstig zu verkaufen. VW kann in Zah- 
lung genommen werden. Ernst Weisberg, Dahlhausen 
{Wupper), Tel. Radevormwald 49. 5696/1488 


BORGWARD 


Isabella TS-Coup& 57, blau/beige, Weißw.-Reifen, 5900 
km; dito, stratosilber, Radio usw., 1. Hand, 38 000 km; 
div. Borgward-Isabella-Limousinen und Borgward 2400! 
AuicBeder Düsseldorf, Adersstr. 53/55, Tel. 10706. 

5735/1491 


Isabella-TS-Cabrio, nicht über 45 000 km gelaufen, nur 
in guterhaltenem Zustand, gesucht. Speelmans, Rhein- 


hausen, Krefelder Straße 3. 5695/1488 


CITROEN 


Citroen DS 19, Lim. 56, schwarz/grau, gepflegter Zustand, 
50000 km, preisgünstig! Auto-Becker, Düsseldorf, Aders- 
straße 53/55, Telefon | 07 06. 5733/1491 


DS 19 od. ID 19 gegen bar gesucht. Angebote unter 6078 
an „das AUTO, MOTOR und SPORT”, Stuttgart, Post- 
fach 1042. 5697/1488 


DKW 


F 7 Lux. Sport-Cabr., 1947 erstm. zugel., sämtl. Aggreg. 
u. Teile samt Kaross. neuw., b. DKW generalüberhoit, 
verk. W. Mazur, Wolfsburg, Schillerstr. 25. 5698/1488 


FERRARI 


Ferrari 


GT 250 Granturismo-Coup& 58 - der 
Wagen für den anspruchsvollsten Fah- 


rer: 12 Zyl.-240 PS-3 Lir.- Verbr.: 

16 1/100 km - Spitze: über 250 km/st! 

Auskunft unverbindlich durch 
Allein-Importeur AUTO-BECKER 
Düsseldorf, Adersstr.53/55, Tel.10706 5743/1492 


FIAT 
Suche guten 600 bis 30 000 km. Werner Keil, Schwalbach 
üb. Ffm.-Höchst, Steinweg 22. 5699/1488 


Bei Anfragen beziehen Sie sich bitte auf HERE BOTOR 
Sport 


AcampınsA 


15 Zeltmodelle 
und alles Zubehör sind für Sie bereit 
® Bei nur einem kleinen Fünftel Anzahlung 
® Rest in 10 bequemen Monatsraten 

® Lieferung „frei Haus‘ 

@ Bei Barzahlung 3% Skonto 

Bitte fordern Sie den großen, kostenlosen 
Camping-Katalog von 


FRITZ BERGER 


(13a) Neumarkt/Opf. Abteilung 29 


Für Wiederverkäufer Händlerliste 


WOHN- 
WAGEN 


engl. 
Spitzenfabrikate 


ab DM 2995,— 


Finanzierung bis 18 Monate 


INFAH- Fahrzeugvertrieb 


Frankfurt am Main 
Hanauer Landstr. 213 — Tel. 492310 


GEPAÄCKTRÄGER „die neue Form‘‘ 


rostfrei chromatisiert, zu allen 
bekannten Wagentypen, fix in 
Regenrinne abgepaßt. 

VW Reklame . 100/75 cm 59.— 
VW flach (Bild) 100/84 cm 69.— 
VW flach (Bild) 100/104 cm 85.— 
Lloyd, 6oggo, Fiat 600 . 59.— 
Opel Rekord, Simca ... . 68.— Erhältlich im Autozubehörhandel. 
Ford Taunus, Fiat 1100... 72.- Gratisprospekt: Robert Ochsner 
Opel Carovan .. .... 2 6mbH., Autogepäckträgerfabri- 
VW Bus s kation Konstanz, Turnierstr. 19 


VW-Heck als SKI- und GEPÄCK- 
TRAGER nur DM 49.— 


BERKELEY WOHNWAGEN 
} 5 Sur 


er 


Autorisierte Händler: Hannover: Carl Kritscher, 
Am Listholze 26. Düsseldorf: CAWAC-Wohnwa- 
gen-Vertr., Marienstr. 37. Frankfurt/M: INFAH- 
Fahrzeugvertr., Hanauer Landstraße 213. Nürn- 
berg: Auto-A.B.C., Marientorgraben 1. Freiburg/ 
Breisgau: Werner Krabiell, Basler Landstraße 8 


Schwenkfenster 
für 
BMW 600 und BMW Iseita 


Goggomobil 
mit Schiebefenster 


Goggomobil 
mit Kurbelfenster 


Goggomobil-Coupe 


Lloyd mit Schiebefenster 
Maico 500 
NSU-Prinz 


Weitere Typen 
in Vorbereitung 


KARL GOLLER KG MÜNCHEN 19 


Steuer, Recht, Versicherung 


Kraftfahrzeugbenutzung ohne gültige Steuerkarte 


In letzter Zeit geht es um die für den Kraftfahrer wichtige, in der Praxis 
umstrittene Frage, ob das Führen eines Pkw ohne den Besitz einer gültigen 
Kraftfahrzeugsteuerkarte wie auch eine Nichtverlängerung dieser Karte 
eine steuerlich strafbare Handlung darstellt. j 

Nicht selten wird die Auffassung vertreten, daß das Führen eines Kraft- 
fahrzeuges ohne gültige Steverkarte wie auch die Nichtverlängerung der 
Karte noch keine S$teuerhinterziehung nach $ 396 der Abgabenordnung be- 


4-Zylin- 


4-Takt-Boxermotor 


irken. 
 anntlich darf nach & 17 des Kraftfahrzeugsteuergesetzes ein Kraft- 
fahrzeug ohne die Steuerkarte nicht benutzt werden; der Führer des Kraft- 
fahrzeuges hat die Steverkarte unterwegs stets bei sich zu führen und 
den sich durch die Dienstkleidung oder sonst ausweisenden Grenz- oder 
Steueraufsichtsbeamten sowie den Aufsichtsbeamten der Polizeiverwaltung 
vorzuzeigen und die dazu erforderliche Auskunft zu geben. 

Nach der alten Fassung des $ 413 der Abgabenordnung konnte wegen 
einer Steverordnungswidrigkeit u. a. bestraft werden, wer, ohne den Tat- ” 
bestand eines anderen Steuervergehens zu erfüllen, als Steuerpflichtiger " 
einem Steuergesetz vorsätzlich oder fahrlässig zuwiderhandelte. Unter ! 
diese Bestimmung fiel auch ein Verstoß gegen den erwähnten & 17 des 
Kraftfahrzeugsteuergesetzes. I; 

Nachdem $ 413 der Abgabenordnung inzwischen neu gefaßt ist, darf 
eine Bestrafung nach diesem Paragraphen nicht mehr vorgenommen wer- 
den, weil das Führen eines Kraftfahrzeuges ohne den Besitz der gültigen ! 
Steuerkarte wie auch die Nichterneuerung der Steuerkarte kein kriminelles ” 
Se iet, vielmehr nur eine Nichtbefolgung der Sollvorschrift des $ 17 
KraftStG. 

Die einschlägige Rechtsprechung (Bayerisches Oberlandesgericht und 
Oberlandesgericht Schleswig) hat dahingehend entschieden, daß nunmehr 
auch frühere Verstöße gegen $ 17 KraftStG nicht mehr nach $ 413 AO be- 
straft werden können bzw. daß nach der Neufassung des $ 413 AO Ver- 
stöße gegen $ 17 KraftStG und & 36 KraftStDB nicht mehr strafbar sind. 

Aus dieser Rechtslage ergibt sich also, daß das Führen eines Kraftfahr- 
zeugs ohne den Besitz einer gültigen Steverkarte wie auch die Nicht- 
erneuerung einer Kraftfahrzeugsteuerkarte keine nach der Abgabenordnung 
strafbare Handlung sind, und daß ein Mitführen der Steverkarte sowie 
deren Erneuerung nur noch mit einem Erzwingungsgeld (&$ 202 AO), mit 
einem Zuschlag (&$ 168 AO) oder mit der Beitreibung des geschuldeten 
Steverbetrages (88 325 ff. AO) durchgesetzt werden kann. zZ. 


REEL ZTAERE REFERENT. 


„GUTSCHEIN” 


Genuß. Jetzt ist es Zeit 
Bitte, senden Sie mir kostenlos und unver- 


technisch vollkommenen 
Coupe ist ein sportlicher 
für eine Probefahrt! 


Frontantrieb 


Den Reiz der Geschwindigkeit 
der - 


schafft frohe Stimmung. Jede 
Fahrt mit diesem eleganten, 
bindlich die bunte Sondermappe C 59. 


auskosten, dabei zugleich sicher 
sein und sich wohl fühlen - das 


za. rmiıtaru vrenu mi 


DM 7 600.- a.W. 


Keine Verkehrsgefährdung, 
wenn nur der eigene Wagen beschädigt ist 


Für betrunkene Autofahrer gibt es eine ganze Reihe von Strafbestim- 
mungen; je nach dem Grad der Gefährlichkeit, den die Betrunkenen für 
den Verkehr darstellen, ist auch die zu erwartende Strafe gestaffelt. Geld- 
Strafe allerdings ist das mindeste, was einem Autofahrer blüht, der „alkohol- 

edingt fahruntüchtig” ist, wie es etwas umständlich in der Sprache der 
uristen heißt. 

Gefährdet ein angeheiterter Automobilist aber durch seine Fahrweise 
den Straßenverkehr und führt er dabei sogar eine „Gemeingefahr“ herbei, 
dann wird er an einer Gefängnisstrafe kaum vorbeikommen. Die entschei- 
dende Frage ist natürlich, wann eine solche folgenschwere Gefährdung des 

erkehrs vorliegt. Der Bundesgerichtshof hatte sich kürzlich mit einem 
kniffligen Fall dieser Art zu befassen. Ein Kraftfahrer war mit einem ihm 
nicht gehörenden Firmenwagen in angetrunkenem Zustand in den Straßen- 
graben gefahren. Obwohl sonst nichts passiert war, verurteilte ihn der 
Amtsrichter wegen „Verkehrsgefährdung“ zu einer Gefängnisstrafe. 

Der Bundesgerichtshof billigte diese Verurteilung nicht (4 StR 554/57). 

Der betrunkene Fahrer habe nämlich nur das von ihm selbst gesteuerte 
Fahrzeug gefährdet. Die Tatsache, daß das Auto nicht ihm, sondern seinem 

rbeitgeber gehört habe, begründe noch keine „Verkehrsgefährdung“. Der 
Yagen, in dem der betrunkene Fahrer selbst sitze, gelte für dieses Delikt | 
Niemals als „fremd“; wenn daher nur dieser Wagen durch die Trunken- | 
eif gefährdet worden sei, könne man nicht von einer „Gefährdung des 
erkehrs“ sprechen. 
b Eine andere Auslegung würde, so sagten die Bundesrichter, zu unhalt- " 
aren Ergebnissen führen: Ein Fahrer, der seinen Wagen auf Abzahlung 
gekauft und noch nicht ganz bezahlt hat, muß nämlich sonst wegen „Ver- 
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JAGUAR-Importeur 


P. Lindner, Frankfurt am Main 


Service und Ersatzteillager: 
Leipziger Straße 88, Tp 779088 


Verkauf und Verwaltung: 
Blittersdorffplatz 39, Tp 33 61 67 


XK 140 Coupe, 56, 30 000 km. Merz & Papst, Stuttgart N, 
Kronenstraße 6, Telefon 9 06 92. 


LANCIA 


Lancia-Gen.-Vertr. E. Uebel, Automobile, Frankfurt am 
Main-Höchst, Brüningstraße 32. An- und Verkauf, Ersatz- 
teile. 5700/1488 


MERCEDES 
Div. Merc. 300 b-Limousinen, Bauj. 54/55, in erstkl. Ver- 


fassung, sehr preisgünst. vorrätig (ab DM 3800.-)! Auto- 
Becker, Düsseldorf, Adersstr. 53/55, Tel. 10706. 5736/1491 


Zur Zeit am Lager: Merc. 300 D-Cabrio, 300 S-Coupe& u. 
-Cabrio, 220 SAC-Cabrios, div. äuß. günstige 220 A-Cp. 
v. -Cabrios, sämtl. Mercedes-Limousinen! Auto-Becker, 
Düsseldorf, Adersstr. 53/55, Tel. 1 07 06. 5737/1491 


MERCEDES 
190 SL, Juli 1957 geliefert, Kilometerstand ca. 25 000, 
mit Coupeaufsatz und vielen Extras Be bar zu 
verkaufen. Angeb. unt. 6079 an „das AUTO, MOTOR 
und SPORT“, Stuttgart, Postfach 1042. 5703/1489 


Suche ständig: Mercedes 190 SL! Bauj., Farbe, Ausstat- 
tung, km-Zahl nebensächlich! Um Angebot bittet: Auto- 
Becker, Düsseldorf, Adersstr. 53/55, Tel. 1 07.06 — Europas 
größtes Gebrauchtwagenhaus. 5738/1491 


Ich brauche 540 K mit Fünf-Gang-Schaltung {vor- 
wärts) und 770 K, sowie Auskunft über 5,8 Liter-Mer- 


cedes (Hühnlein-Wagen). Amey, Albion Place, Ox- 


ford, England. 5702/1488 


190 SL, Bauj. 56/57, unfallfrei, sucht bar von Privat: Otto 
Görn, Düsseldorf, Scheurenstr. 4, Tel. 2 8055. 5701/1488 


Kompressor 5,4 Ltr. oder SSK kauft gegen Kasse Merz 
& Papst, Stuttgart N, Kronenstr. 6, Telefon 9 06 9. 


300 SL, Bestzustand, kauft gegen Kasse Merz & Papst, 
Stuttgart N, Kronenstraße 6, Telefon 9 06 92. 


190 SL kauft yeom Kasse Merz, Stuttgart, Etzelstraße 26, 
Telefon 7 53 95. 


MGA kauft gegen Kasse Merz & Papst, Stuttgart N, 
Kronenstraße 6, Telefon 9 06 92. 


NASH 
Metropolitan 1,5 Lir., in sehr gutem Zustand, aus 1. Hd., 
19 km, mit Garantie, DM 5000. 


0 .—. Autohaus Speck, 
Freiburg (Brsg.), Habsburger Straße 99. 5715/1489 


Über 2 Millionen in Betrieb 


Die einmalige 
elektr.Kaffeemühle 


in 4-10 Sek. bis 
zur Staubfeinheit 


Portotreie Lieferung 
Rückgabe ınnerhelb 
8 Togen gestattet 


PEUGEOT 


Walter Hagen & Co., GmbH. 


KREFELD 
Ostwall 103-105 
Telefon 281 71 


KUNDENDIENST 
und 
ERSATZTE ILLÄGER 
an allen 


größeren Plätzen 


Kraftfahrzeugimporte 


PORSCHE 


Gebr. Porschewagen! 


Ständig günst. Angebote. Fragen Sie bei uns an. Wir 
können Ihre Wünsche erfüllen. Porsche-General-Vertre- 
tung PETERMAX MULLER GMBH., Hannover, Podbielski- 
straße 306, Tel. 69 1151. 5714/1489 


Porsche in den verschiedensten Ausführungen und Preis- 
lagen ständig im Angebot! Anfr. erbittet: Auto-Becker, 
Düsseldorf, Ädersstr. 53/55, Tel. 1 07 06. 5739/1491 


Coupe, meisenblau, Baujahr 55, mit Chromfelgen und 
Spezialstoßdämpfern, mit 1300er-Motor. Wagen in außer- 
gewöhnlich gutem Zustand. Anfragen sind zu richten an 
Wolfgang Angele, Kaufbeuren, Postfach 5. 5713/1489 


Suche 1500/1600 Cabriolet oder Coup&, auch unfallbe- 
schädigt. Barzahlung. Dr. Gnann, 7 
Waitzstraße 28. 5712/1 


Coupe 1600, 9 Monate alt, 19 000 km in Hand eines Fach- 
mannes, meisenblau, US-Stoßstangen, Chromfelgen, DM 
10 000.-, evtl. Finanzierung. Robert Zeitz, Bergisch Glad- 
bach, Mülheimer Straße 76. 5711/1489 


Porsche, unfallbeschädigt oder reparaturbedürftig, ab 
1954, gegen bar zu kaufen gesucht. Angebote unter 6084 
an „das AUTO, MOTOR und SPORT”, Stuttgart, Post- 
fach 1042. 5709/1489 


Wegen Anschaffung eines größeren Wagens verkaufe 
ich mein 1600-Coupe, Baujahr 1957, 30 000 km, Farbe 
aquamarinsilber, garantiert unfallfrei, mit Philipsradio, 
5 Chromfelgen, Gepäckträger, asymm. Abblendlicht usw., 
Bereifung 80-85%s, zum Barpreis von DM 9800.-. Stand- 
ort München. Verstevert und versichert (Hpfl. 250 000.-, 
Insassen-Unfall, Teilkasko) bis Januar 1959. Zuschriften 
unter 6083 an „das AUTO, MOTOR und SPORT”, Stutt- 
gart, Postfach 1042. 5708/1489 


Unfallbeschädigter Porsche, Motor generalüberholt (1300 
sem) zu verkaufen. Hermann Hammel, Ellerstadt b. Bad 
Dürkheim. 707/1489 


Suche Coupe 356 A, unfallfrei und tadellos, keine Phan- 
tasiepreise. Ausführl. Angeb. unter 6082 an „das AUTO, 
MOTOR und SPORT“, Stuttgart, Postfach 1042. 5706/1489 


1300/1500 Coupe, Roadster oder Cabriolet in gutem Zu- 
stand gesucht. Angeb. unt. 6081 an „das AUTO, MOTOR 
und SPORT“, Stuttgart, Postfach 1042. 5705/1489 


Motor 1,3 oder 1,1 Lir. und Synchrongetriebe (auch VW) 
bzw. kompl. Hinterachse zu kaufen gesucht. Angebote 
über Baujahr und Zustand unter 5080 an „das AUTO, 
MOTOR und SPORT“, Stuttgart, Postfach 1042. 5704/1489 


Coupe, nur 2000 km, DM 10 800.-. Merz & Papst, Stutt- 
gart N, Kronenstraße 6, Telefon 9 06 92. 


ELEKTRO-RASIERER 


FÜR AUTO UND HEIM 
Remington Auto-Heim 6/220 V u. 12/220 V 
sowie andere Modelle der Firmen Reming- 
ton, Braun, Philips und Dual bei DM 10,- 
Anzahlung. Rest in 10 Monatsraten. Liefe- 
rung portofrei. Prospekte PA verlangen. 


BOHM - VERSAND KG. 


FRANKFURT 24: POSTFACH 


VW- REPARATUR-ANLEITUNGEN 


Grossformat, viele Bilder, Einstelltabellen usw. (Doppelausgabe) 
P. Wieland, Verlag-Vertretung, Drachenrebenweg 16, Ettlingen-Baden 


DM 14.20 


Name: Vorname: 


Adresse: 


Nachnahme - Vorzahlung 


Postkonto, Karlsruhe 68366 


Aam 


Bei Anfragen beziehen Sie sich bitte auf 
SPORT 


Wenn es ums Schweißen, 
Schneiden, Löten geht... 
PERKEO-Gerät 
Autogen, Elektr.,Propan 

Prospekte kostenlos 


PERKEO-WERK at. au 


Ludwigsburg Wörtt. 


WERNER KRABIE LL „Die motorisierte Welt'‘ 
Internationale CARAVAN-PARKS in Deutschland 
mit ständiger Wohnwagen- und Zubehör-Ausstellung 


NOTIN- und WIGWAM- Generalvertretung 


Westfalia, Tabbert, Fairholme, Paladin, Berkeley, Bluebird 


R: BADENWEILER-Niederweiler 55 
Südbaden: FREIBURG, Basler Landstraße 8 
Nordbaden: In KARLSRUHE in Vorbereitung 


PORSCHE-WAGEN — KAHRMANN FRAGEN! 
Wir haben ständig gute Angebote zu günstigen Preisen. 
Wir erbitten Ihre Anfrage. Porsche-Generalvertretun 
Hans Kahrmann Fulda, Tel. 37 37. 5710/14: 


1600 Super, Bj. 58, Rammstangen, Schiebedach, 15 000 
km, rubinrot, DM 3000.— unter Neupreis abzugeben. An- 
fragen an VW-Jung, Pirmasens. 5750/1492 


Im 


ister, selten schöner Wagen, Baujahr 1957, ca. ge 
Sonderlackier., Anschafflungsw. DM 14 200.-, mit all. Zubehör wie Radio, 


Liegesitz.,Chromfelgen, Weißwandr., 6fach bereift u. noch vielem ander. 
krankheitsh. aus erst.Hand zumFestpr.von DM 12000.- zu verk.Angeb,unt. 
6094 an,‚das AUTO, MOTOR u. SPORT", Stgt., Postf.1042. 574 


Coupe 356 mit 1600er Dame-Maschine, seit Werksüber- 
holung null km, graphitgrau, rotes Leder, neu bereift, 
neue LıoBdampfer, z. Festpreis DM .— verkäuflich. 
Angeb. unter 6092 an „das AUTO, MOTOR und&SPORT“, 
Stuttgart, Postfach 1042. 5 5745/1492 


Suche Motor, 1500 oder 1600, normal, evtl. Super, und 
große Bremsen. Angebote unter 6093 an „das AUTO, 
MOTOR und SPORT”, Stuttgart, Postfach 1042. 5746/1492 


RENAULT 


Renault-Fregate, Lim. 56, 2farbig blau, Schiebed., 1. Hd., 


einwandfreier Zustand, 38 000 km, DM 4200.-; div. an- 
dere Fregate-Limousinen ab DM 1800.-. Auto-Becker, 
Düsseldorf, Adersstr. 53/55, Tel. ? 07 06. 5740/1491 


Tee. 


. VW. 


Absolute Höchsitpreise für jeden VW 58 zahlt sofort in 
bar: Auto-Becker, Düsseldorf, Adersstr. 53/55, Tel. 1 07 06 
— Europas größtes Gebrauchtwagenhaus. (Auch Händler- 
Angebote erbeten!) 5741/1491 


Achtung - ee niingende Neuwertiger VW-Bus mit 
kompletter Westfalia-Campingbox und Radio, sehr preis- 
wert zu verkaufen! Bitte Angeb. anfordern! Auto-Becker, 
Düsseldorf, Adersstr. 53/55, Tel. 1 07 06. 5742/1492 


Kaufvertrag oder neuw. VW sofort geg. Barzahlung ge- 


sucht. Tel. Ffm. 33 55 73 oder Angebote unter 5 an 
„das AUTO, MOTOR und SPORT”, Stuttgart, Postfach 
1042. 5748/1492 


OKRASA-ZWEIVERGASERANLAGE TS (s. „das AUTO”, 
Heft 22/56) für VW oder Ghia, in bestem Zustand, mit 
Olfernthermometer, für DM 430.- zu verkaufen. Neupreis 

M 700.-. Hans Wöllert, Trostberg (Obb.}, Gätzinger 
Straße 13 b. 7 5752/1492 


Besser fahren mit dem Volkswagen. Arthur Westrup 
schrieb dieses Handbuch für VW-Fahrer, das nun schon 
in der 5. Auflage vorliegt. Es steckt voller Kniffe und 
Tips aus der Praxis und gehört zum VW wie der Füh- 
rerschein und die Zulassung. 260 Seiten mit 200 Abbil- 
dungen. Ganzleinen DM 12.80 + 70 Pf Porto. Postkarte 
genügt, wir liefern sofort. MOTOR-PRESSE-BUCH, Stutt- 
gart, Postfach 1042. 


WOHNWAGEN. 


Neuwertiger vierschläfriger Wohnwagen, doppelw., mit 
allem Komfort, 25% unter Neuwert, für DM 3800.- zu 
verkaufen. Günther Bechem, Hagen-Berchum. 5719/1490 


VERSCHIEDENE 


Suche 2sitz. Sportcoup& gegen bar. Braun, Duisburg, 
Mühlheimer Straße 87. 5720/14 


Opel Olympia 1,3 u. Adler Jun. 1,0, beide überholt, 
billigst zu verkaufen. Waldemar Kuhn, Ebenhausen 
Isartal, Villa Gletscherschliff. 5744/1492 


Suche gebr. Sportwagen bis 1300 ccm, Cabriolet oder 
Coup&. Angebote unter 6096 an „das AUTO, MOTOR und 
5751/1492 


SPORT“, Stuttgart, Postfach 1042. 


Achenbach-Garagen 
BT 


aus Wellblech oder 
Beton-Platten 
Hallen 
Stahltore 
Fahrrad- und 

Motorradständer 


rAchenbatch GmbH. 


enau-Sieg, Abt. E8 


Wohnwagen-Einrichtungen und -Ausstattungen 
Wohnwagen-Vermietung, Beratung, Kundendienst 
Spezial-Caravan-Parkplätze m. a. techn. Erfordern. 


kehrsgefährdung“ bestraft werden, wenn er betrunken im Straßengraben 
landet — auch wenn sonst gar nichts passiert ist —, denn er ist noch nicht 
Eigentümer des Wagens; ein anderer Autobesitzer, der gerade die letzte 
Rate bezahlt hat, kommt in der genen Situation ohne Verurteilung wegen 
Verkehrsgefährdung davon, weil er nur seinen eigenen Wagen gefährdet 
hat. Der Bundesgerichtshof betonte deshalb: Eine solche Unterscheidung 
kann nicht im Sinne des Gesetzes liegen. Es kommt folglich nicht auf die 
Eigentumsverhältnisse des Wagens an, sondern nur darauf, ob der be- 
trunkene Fahrer lediglich den von ihm selbst geführten Wagen gefährdet 
hat oder aber einen anderen. Nur im letzteren Falle liegt eine „Verkehrs- 
gefährdung“ vor. 


Bei Halteverbot dürfen auch keine Särge abgeladen werden 


Inmitten stärksten Berufsverkehrs hielt ein Lkw-Fahrer neben einem 
Halteverbotsschild, Iud dann in aller Seelenruhe Särge ab und trug sie 
in das auf der anderen Straßenseite gelegene Sarggeschäft. Zwei Poli- 
zisten, die nacheinander den Fahrer auf das Halteverbot aufmerksam ge- 
macht hatten, waren mit dem Versprechen vertröstet worden, es werde nur 
noch ein Sarg abgeladen. Als aber immer „noch ein Sarg” abgeladen 
wurde, erstatteten die Polizisten Anzeige. 

Das Oberlandesgericht Neustadt entschied (Ss 129/57), daß ein Halte- 
verbotsschild schlechthin jedes Anhalten verbiete. Wo ein Halteverbots- 
schild aufgestellt sei, dürfe auch nicht zum Be- oder Entladen angehalten 
werden, wie dies bei bloßem Parkverbot zulässig sei. 

Das Oberlandesgericht gab zu, daß diese für den täglichen Verkehr 
wichtige Frage bisher höchstrichterlich noch nicht entschieden worden sei. 
Die überwiegende Me gehe jedoch dahin, daß bei Halteverbot jedes 


Zwei „Plattfüße” auf derEismeerstraße ? 


Für jeden Kraftfahrer auf Nordlandreise 
ein heikles Problem: Nur 1 Reservereifen 
und ...zig Kilometer bis zur nächsten 
Tankstelle! Wer das Nordlicht sehen will 
und nicht nur die Schlußlichter anderer 
Wagen, braucht gute Reifen, um bis nach 
Hammerfest zu kommen. Reifen, auf die 
wirklich Verlaß ist — also ENGLEBERT- 
Reifen! Übrigens: In Oslo bekom- 
men Sie ENGLEBERT-Reifen 


genauso wie in ganz 


Europa und in 52 & 
f 
» 


Anhalten, außer im Notfall, verboten sei. 


Ländern derErde. 


„Hier hast du deine 
drei Mark... . aber zu 
Hause kannst du was 
erleben!!” 


Führerscheinentzug auch 


Er 


ohne Führerschein und ohne Autofahren möglich 5 
Die Entziehung der Fahrerlaubnis ist eine häufig ausgesprochene Siche- a 
rungsmaßregel der Gerichte. Voraussetzung ist, daß jemand wegen einer 
Straftat verurteilt wird und diese Straftat „bei oder im Zusammenhang mit 
der Führung eines Kraftfahrzeuges“ begangen wurde. Dazu kommt noch, 
daß sich der Angeklagte „durch die Tat als ungeeignet zum Führen von ; 


ER 


Kraftfahrzeugen erwiesen haben muß“. Das darf aber nicht nur so aus- 
gelegt werden, wie der Bundesgerichtshof jetzt erneut nachdrücklich ent- 
schieden hat (2 StR 195/57), daß der Angeklagte sich bloß als ungeeignet 
zum verkehrssicheren Fahren erwiesen haben dürfe; vielmehr könne auch 
ein allgemeiner Charaktermangel, der in der begangenen Tat zum Aus- 
druck komme, die Entziehung der Fahrerlaubnis rechtfertigen. 

Der Sinn dieser Vorschrift des Strafgesetzbuches sei,. so entschied der 
Bundesgerichtshof, einen Täter von der Führung eines Kraftfahrzeuges aus- 
zuschließen, wenn er durch seine Tat gezeigt habe, daß ihm das Führen 
eines Kraftfahrzeuges wegen seiner verantwortungslosen Fahrweise oder 
wegen seiner charakterlichen Unzuverlässigkeit nicht mehr gestattet wer- 
den könne. 

‚Dabei spiele es keine Rolle, ob der Täter die Tat durch Ausnutzung 
seiner eigenen Fahrerlaubnis begangen habe. Es genüge schon, daß ein 

omplice das Auto gesteuert habe. 

. Wichtig ist vor allem, daß nach dem Urteil des Bundesgerichtshofs diese 
Sicherungsmaßregel auch auf jemand angewendet werden kann, der noch 
gar keinen Führerschein besitzt. Das Gericht kann in einem solchen Fall 
eine Sperrfrist anordnen, innerhalb derer dem Betreffenden kein Führer- 
schein ausgestellt werden darf. 


kommt man überall gut hin 


STAHL-SCHWINGTORE 


Trotz Baukostenzuschuß: 
Den Bau einer Garage kann der Mieter nicht verhindern 


Ein Hauseigentümer beabsichtigte, im Keller seines Hauses eine Auto- 
garage einzubauen. Damit war jedoch der Mieter der Erdgeschoßwohnung, 
der für den Aufbau des Hauses einen Baukostenzuschuß in Höhe von 
6600.- DM gegeben hatte, nicht einverstanden. Er vertrat die Auffassung, 
daß durch den Garagenbau seine Wohnung entwertet werde. Wenn er 
von dem beabsichtigten Garagenbau rechtzeitig Kenntnis erhalten hätte, 
Würde er den Baukostenzuschuß keinesfalls gegeben haben. Jedenfalls 
sei der Vermieter verpflichtet, die Mietsache in einem störungsfreien Zu- 


sichern ‚bei kleinstem Raumbedarf Garagen, Fahrzeug- 
hallen usw. mit einem einzigen, bequemen Handgriff. 
Die Kosten? - Gar nicht teuer! 

Wir senden Ihnen gern Prosp. u. Angebot. Normalgrößen: 
2250, 2375, 2500 mm Breite bei 2125 mm Höhe sof. lieferbar. 


DEUTSCHE METALLTÜREN-WERKE AUG. SCHWARZE AG. BRACKWEDE i. W. 
Vertriebs-Abt. 2 


EEE ETHERNET ENTER! 
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MOTORBOOTSPORT REISEFÜHRER UNTERRICHT u. AUSBILDUNG 


Suche kleineres Motorboot, a. o. Motor. Bernd Lenz, 
(16) Naumburg, Bahnhofstr. 43-46, Tel. 129. 5716/1490 


EFES-BOOTSAN HÄNGER DBGAM ang. 


Alleinvertrieb für Baden-Württemberg 


OHE-Motorbootsport 


Heilbronn a.N.-A2 . Posif. 55 . Ruf 82222 


AUSSENBORD-MOTORE - SPORTBOOTE 


Motorboot, Ford 1,5, 55 PS-Motor, Verstellpropeller, mit 
Transport-Anhänger zu verkaufen. Anfragen unter 6085 
an „das AUTO, MOTOR und SPORT”, Stuttgart, Post- 
fach 1042. 5717/1490 


STELLENGESUCHE 


Maschinenbautechniker mit langj. Kfz-Fahr- u. Instand- 
halt.-Praxis sucht Stellung in der Kfz-Teile- oder -Zu- 
behör-Industrie. Zuschriften unter 6087 an „das AUTO, 
MOTOR und SPORT“, Stuttgart, Postfach 1042. 5727/14% 


Automobilverkäufer, 41 Jahre alt, gebürtiger Berliner, 
verh., 1 Kind, Kfz-Fachmann, mit allen Arbeiten ver- 
traut. Goliath u. Lioyd spez. Position als Verkaufsleiter 
oder Chefvertretung ges. Nicht typengebunden. 20jähr. 
Fahrpraxis. Raum München oder Umgebung. Beschaffun: 
einer 2-Zimmer-Wohnung erwünscht. Angebote unter 608 
an „das AUTO, MOTOR und SPORT”, Stuttgart, Post- 
fach 1042. 5729/1491 


Weiche Automobil- oder Reifenfirma 


bildet Herrn (35) als Versuchsfahrer aus oder hat, 
seiner Eignung entsprechend, Verwendung für ihn? 


Techn. Kenntnisse, 10 Jahre Fahrpraxis mit etwa 
550 000 km {Reisevertreter), verantwortungsbewußt, 
ruhig, sicher, schnelle Auffassungsgabe. 


Wer gibt mir eine Chance? Einstellung nur bei Eig- 
En Frdi. Zuschriften erbeten unter 6088 an „das 


Stuttgart, Postfach 


un 
AUTO, MOTOR und SPORT“, 
1042. 5728/1490 


Junger Kfz-Handwerker, in ungekünd. Stellung, wünscht 
sich zu verändern (VW gelernt). Angebote unter 6090 
an „das AUTO, MOTOR und SPORT”, Stuttgart, Post- 
fach 1042. 5730/1491 


Junger Maschinenschlosser sucht sich zu verbessern aus 
ungekündigter Stelle. Angeb. unter 609] an „das AUTO, 
MOTOR und SPORT“, Stuttgart, Postfach 1042. 5731/1491 


IMMOBILIEN 


Großtankstelle mit Raststätte 
ee Parkplatz, Bundesstraße, zu verpachten. Erfor- 
erliches Kapital DM 10 000.-. Angebote unter 6086. cn 
„das AUTO, MOTOR und SPORT”, Stuttgart, Postfach 
1042. 5726/1490 


Kraitiahrzeugbetrieb, Tankstelle, Laden, Werkstatt, Garagen, Wohnung, 
in erster Lage, Kreisstadt a. d. Mosel, kompl. mit Autovertretungen BMW, 
Ford, Goliath, Hanomag, landw. Traktoren etc. sof. günstig zu verkaufen. 
Kompl. eingerichtet, rentables bek. Geschäft! Nur an Fachmann ! 

Mod. einger. Fremdenheim Mondsee /Salzburg, 20 Zimmer, Park, Uferge- 
lände, verkäuflich DM 100 000.— bar, 30 Hyp., durch W. BREUCKMANN, 
RDM, Koblenz, Tel. 324.09, Hohenzollernstr. 122 5725/1490 


STRASSENKARTEN 


Alle Einzel- und Sonderblätter der Deutschen General- 
karte lieferbar. Fordern Sie bitte unseren Prospekt mit 
Gebietseinteilung an: MOTOR-PRESSE-BUCH, Stuttgart, 
Postfach 1042. 


Was immer über die Hochstraßen Österreichs, Italiens, 
Frankreichs und der Schweiz zu sagen ist, steht in dem 
Buch „Die Hochstraßen der Alpen”. 5. Auflage! 520 Sei- 
ten, 303 Bilder, 74 Kartenskizzen, Ganzleinen DM 22.-. 
Lieferbar durch MOTOR-PRESSE-BUCH, Stuttgart, Post- 


fach 1042. (Postkarte genügt!) 


Der „VARTA-Führer durch Deutschland” löst in einzig- 
artiger Weise drei Probleme, die den Reisenden täglich 
bewegen: Wo schlafe ich? Wo esse ich? Was gibt es 
hier zu sehen? Für den Preis von DM 19.80, also für 
den Wert einer Tankfüllung, reisen Sie sorgenlos und 
angenehm. 724 Seiten! 200 Stadtpläne! DM 19.80 porto- 
frei. MOTOR-PRESSE-BUCH, Stuttgart, Postfach 1042. 


Sie haben mehr Freude an Ihrem Urlaub im In- oder 
Ausland, wenn $ie mit „Buedekers Autoreiseführern“ 
planen und reisen. Einen ausführlichen Prospekt senden 
wir Ihnen gern postwendend zu. Postkarte an: MOTOR- 
PRESSE-BUCH, Stutigart, Postfach 1042. 


VERSCHIEDENES 


Verkaufe „das AUTO“ 1951, 1952, 1953, 1954. Jeder Jahr- 
gang eingebunden, gegen Angebot. Hans Bebert, Düren, 
Markt 19. 5721/1490 


Teller- und er | Achswellen, komplette 
x Ausgleichsgetriebe ab lager. Hans H. Matz. 
Flensburg, Telefon 25 22. 5722/1490 


* 


HÜTTMAN N-Versand liefert nahezu 
ALLES 

an Autozubehör: Betten, Falt- u. Fesigar., 
Gepäckträger, Reisebedarf; für Camping: 
Zelte, Luftmatr., Wohnanhänger; Wasser- 


sport: Alu- u. Faltboote, Außenbordmotor, 
Geschwind.-Messer; sonstig. Sportart. per 


> Nachnahme od. Teilzahlung. Wir bitten 


um Bekanntgabe Ihrer Wünsche. Gratisprospekte. 
KAUFBEUREN Allgäu Alte Poststraße 18 


Anstatt Miete auf Teilz. 1 BLUM- 
Fertighaus, Abt. 887, Kassel-Ha. 


PRISMENGLÄSER 


Neue Modelle mit überragender Leistung 
für Reise, Sport, See, Hochgebirge, Jagd- 
| und Nachtgläser, alles zur Ansicht, 6 bis 
12 Monatsraten. 
E.FROELICH -» Kassel-Wilhelmshöhe 4 


Suche 4 Reifen, Größe 5.00X19. Preisangeb. an Hans-A. 
Muth, Solingen, Sommerstraße 9. 5723/14% 


Tonbandgeräte, DM 150.—, unabhängig von 
Stromquelle. Näheres gegen Rückporto. M. Schön, 
Abt. A, Mülheim/Rh., Kappenstr. 40. 5749/1492 


GARAGEN 


FREILUFTGARAGEN |setta 49.-, Lloyd 69.-, VW 75.-, 


DKW 82.-, Rekord, Ford, Borg- 
ward 91.- und viele andere. 
„  DBGM. aus vieltausendfach be- 
© währtem, besonders kräftigem, 
- kältebeständigem Plastic - Stoff 
mit 4 Entlüftungen und ges. 
gesch. Gummizügen. 1 Jahr Dieb- 
stahlversicherung. Garantie. Kein direktes Aufliegen bei Verwen- 
dung der Spezial-Voll-Ventilations-Matte - Aulocapes (Halbgar.) 
Freiluftgaragen m. Törzugang i. Camping - Zelte und Zubehör 
GUNTER BARWANITZ, Spezial-Ausstattung, 
Berlin - Wilmersdorf, Aschaffenburger Straße 6, Ruf 876302 


WELLBLECH- 
GARAGEN 


Fahrrad- und Motorrad- 

ständer BPa. 

' Stahlbau Gebr. Wahl 
SIEGEN/WESTF. - Fludersbach 60 


GARAGEN 


zerlegbar und orisfest 


J. FAUSER, BODELSHAUSEN D/WÜRTT. 


Stahlblechgaragen, ca. DM 25.- monatliche Abzahlung, 
Auto-Egen, Hamm i. Westf., Postfach 131. 


Vom Facharbeiter 
zum Ingenieur 


des Maschinenbaus oder der Elektro- 
technik evtl. auch Luftfahrttechnik in 
Tages-, Abend- oder Fernlehrgängen 
führt Sie die 


Technische Studiengemeinschaft 
Pforzheim 


Voraussetzungen für die Teilnahme 
an den Tages- und Abendlehrgängen 
sind eine mindestens gute Volksschul- 
bildung, abgeschlossene Lehre oder 
mittlere Reife mit zweijähriger prak- 


tischer Tätigkeit. 


Voraussetzungen für die Teilnahme 
an den Fernlehrgängen sind eine 
mindestens gute Volksschulbildung, 
abgeschlossene Lehre oder in einer 
Lehre stehend. 


Nähere Auskunft durch die 


Technische Studiengemeinschaft 
Pforzheim 
Leopoldstraße 6/l - Schließfach 1081 


Beginn der 
Tages- und Abendlehrgänge: 
15. Oktober 1958 


Beginn der Fernlehrgänge: 
Juli 1958 


Fahrlehrer-Fachschule 
Gerhard Klein 
Kraftfahrzeugverkehrs-Sachverständiger 
Nordring 15, Gütersloh/W., Ruf 45 66 
Sorgfältige, individuelle Ausbildung auf Grund mehr- 
jähriger Tätigkeit und Erfahrung in der Fahrlehrer- 
Fachausbildung. Erstklassige Referenzen und beste 
Erfolgsnachweise bei modernstem Lehrmaterial. 


Fahrlehren-Fachschule 
Dipl.-Ing. Paulsen, Pinneberg 
Tangstedterstraße 


Ausbildung 


durch Lehrgang (17 Tage) und/oder 
Fernkursus Prospekt kostenlos 


22 Jahre 

Fahrschulpraxis 

verbürgen beste FAHRLEHRERAUSBILDUNG 
Fahrschule Bode, Seesen/Harz. 


Führerscheinferienkurse 
seit 1937 


Der moderne Beruf: FAHRLEHRER 


Näheres: FAHRLEHRER-FACHSCHULE 
Düsseldorf, Lindemannstraße 40 
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% E7707) „vs 


stand zu erhalten. Deshalb brauche er die Beeinträchtigung der Mietwoh- 
nung durch Geräusche und Benzindämpfe nicht zu dulden. ‚ 

Das Landgericht Wiesbaden (1 S 424/57) folgte jedoch der Ansicht des 
ruheliebenden Mieters nicht und hielt den beabsichtigten Garagenbau für 
zulässig. Begründung: Ein Mieter könne dem Vermieter keinesfalls den 
Bau einer Garage auf seinem Hausgrundstück untersagen. Daran ändere 
auch die Tatsache nichts, daß er für den Hausbau einen Baukostenzuschuß 


„So nimm doch endlich 
den Rückwärtsgang her- 
aus, Trudchen!” 


gegeben habe. Die durch die Benutzung einer Garage kurzfristig auftreten- 
den Geräusche und Gerüche müßten beim heutigen Stand der Technik sogar 
von jedem Grundstückseigentümer in Kauf genommen werden. Bei einem 
Mieter sei die Rechtslage nicht anders. Etwas anderes müsse nur dann gel- 
ten, wenn der Vermieter die Errichtung mehrerer Garagen zu gewerblichen 
Zwecken, womöglich verbunden mit dem Betrieb einer Tankstelle, beab- 
sichtigen würde. Dr.G 


Aus Gerichtsurteilen 


Beweis des ersten Anscheins für Verschulden des Kraftfahrers 


„Gerät ein Kraftfahrer über den Grünsireifen der Autobahn hinweg bis 
in die Gegenfahrbahn hinein, so spricht der Beweis des ersten Anscheins 
iedenfalls dann für ein Verschulden des Kraftfahrers, wenn ein Versagen 
der technischen Einrichtungen seines Fahrzeugs als Ursache des Abweichens 
von seiner Fahrbahn nicht in Betracht kommt.” (GBH Urt. v. 19. 11. 57 - 
VRS Bd. 14, 92) 


Die nicht unterbrochene _, 
weiße Linie enthält kein Überholverbot 


„Die nicht unterbrochene weiße Linie nach Bild 3la der Anlage zur 
StVO enthält kein Überholverbot, sondern im Interesse des Gegenverkehrs 
das Verbot, auf die linke Fahrbahnseite hinüberzuwechseln. Dieses Verbot 
bezieht sich nicht nur auf den Geradeausverkehr, sondern auch auf den 
Einbiegenden, macht also ein Einbiegen nach links in ein Grundstück an 
den Stellen, an denen sich die Linie befindet, unzulässig.” (OLG Hamm, 
Urt. v. 29. 7. 57 - VRS Bd. 14, 128) 


Drei Personen in der BMW-Isetta 


Nach Auffassung des Bayerischen Staatsministeriums für Wirtschaft und 
Verkehr, sowie des Bayerischen Staatsministeriums des Inneren bestehen 
keine Bedenken dagegen, daß in der BMW-Isetta eine dritte Person mit- 
befördert wird, sofern hierdurch das zulässige Gesamtgewicht nicht über- 
schritten und der Führer in der Leitung und Bedienung des Fahrzeuges 
nicht behindert wird. (Aktenzeichen Nr. 0140 a 20 - IV/46 a - 66 383) 


Vorfahrt 


‚ „Hält ein Vorfahrtberechtigter mit seinem Kraftfahrzeug kurz an einer 
Einmündung in eine andere Straße an, so verliert er damit sein Vorrecht 
nicht. Er muß jedoch nunmehr beim Einfahren in die kreuzende Straße 
besonders vorsichtig sein und auch das Verhalten der an sich wartepflich- 
ligen Verkehrsteilnehmer prüfen, da sein Anhalten bei diesen möglicher- 
weise die irrige Vorstellung erwecken konnte, er werde das Vorfahrtrecht 
nicht ausnutzen.” (BGH, Urt. v. 5. 11. 57 - DAR 58, 50) ADAC-Pressedienst 


Beilagen-Hinweis 
ı Der Gesamtauflage dieser Ausgabe liegt ein Buchprospekt der Versandbuchhand- 
ung Kurt Andreas, Stuttgart, Hackländerstraße 33, bei. Wir möchten diese Beilage der 
ufmerksamkeit unserer Leser besonders empfehlen. 


sespsssiex: 


EEE 


6 
e3 
ER 
3 
& 


Kein Benzin für die Katz 
Die neue gesetzlich geschützte „TS“ 


TOURENZÄHLER-SCHEIBE 


ermöglicht wirtschaftliches Fahren 


im werkseitig empf. Drehzahlbereich' 


er 
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Sie bisher vergeblich suchten: 


OHNE Gegenmutter an jede Stelle 
montierbar / Gelenk in Nylon gelagert 
gibt nie nach  Vibrationsfreier Sitz ! 
Bild in natürlicher Größe / 


(LUXUS-AUSFÜHRUNG) 


Messing verchromt, DM 225° 
>> 


GUSTAV EICHENWALD NEUSS Am ABEIN 


HI H 


ERBEERRESTERTTN 


RENT 


Camping-Falt-Anhänger 
TRABANT 


der sportliche Anhänger für Schnellverkehr 


Süchting & Co. 
Hamburg 13 Grindelallee 44 Tel. 450291 
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Verzinkte 
Stahlgaragen 


feuerfest und sicher, 
Reihengaragen 


GE REN 


Br 


Weißtalwerk Zimmer & Co. 
Niederdielfen bei Siegen, Postfach 20 


Der Weinatlas . 
ex im Taschenformat, ist für je- Zweivergaser-Anlagen 
» den Freund eines edlen Trop- 


fens ein kostenloser Reisefüh- 
rer durch alle Weinbauländer 
Europas. Er enthält viel Wis- 
senswertes über Weine, gute 
Rezepte für Bowlen und Mix- 
getränke und all die herrlichen Auslands- 
weine, die Ihnen die Grenzkellereien 
Brüder Buchner vorteilhaft anbieten. 
Schreiben Sie ein Kärtchen an 

Brüder Buchner, Passau-Grenze 11 
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für Opel und viele andere Typen. 
Bessere Beschleunigung 


und Bergfreudigkeit. 
Rascheres Überholen. 


Jos. Muhr, München 5 


Sind Sie Gentzer 


eines solhen älteren CAMPING-DOPPELKOCHERS 


mit in der Mitte zwischen den Brennern 
Siegendem Tank? Dann wollen Sie ihn 
bitte nicht mehr benutzen, sondern 
sofort an uns einsenden. 


Es sind einige Doppelkocher aus einer 

\ kleinen Serie des Jahres 1953 gemäß 

kÜ Abbildung auf den Markt gekommen, 
A die nicht den heutigen Sicherheits- 
# vorschriften entsprechen, nach denen 
wir unsere übrigen Modelle fertigen. 


Wir stellen Ihnen nach Rücksendung 
ein neues Modell mit amtlichem Pröüf- 
zeichen zur Verfügung, welches Ihnen 
in jeder Beziehung gute Dienste leisten 
wird und neueste technische Errungen- 
schaften aufweist. 


AUGUST ENDERS AKTIENGESELLSCHAFT 
OBERRAHMEDE | WESTFALEN 
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Klar zum Rammstoß 


VW 56 


; Radio, Rammstoßs e, Blinker, Licht- 
hupe, Se s t., 70.000 km, 
aus 1. Hand von Privat zu verkaufen. 
Angebote unter St 2638 am Stgt. Ztg. 


... 


Während in der Seekriegführung die Schlacht 
bei Lissa (Österreich gegen Italien, 1866) den 
letzten Erfolg des Rammsporns gebracht haben 
dürfte, von einigen Manöver-Unfällen abge- 
sehen, scheint die Sache jetzt im Kraftverkehr 
wieder aufzuleben. Offenbar soll in eingeweih- 
ten Kreisen nicht davon gesprochen werden, aber 
in diesem Inserat hat sich doch mal eine kämp- 
ferische Natur verraten. Rammstoßstange — schon 
häufig hatten timide Gemüter den Eindruck, daß 
manche Mit-Verkehrsteilnehmer ihre eigentlich 
defensiv zu verwendende Stoßstange als Agres- 
sionsinstrumente zu verwenden gedächten. Ge- 
lang der Angriff, so pflegte sich der Kontrahent 
auf einen Zufall herauszureden, um so mehr, je 
unbeschädigter sein Auto dank der Rammstoß- 
stange geblieben war. Auch hier haben wir sie 
mal: angenagelt: Rammen als Defensive — das 
gibt's ja wohl kaum. Also liegt Vorsatz vor, 
Herr Richter und meine Herren von der Ver- 
sicherung. Die Rammstoßstange soll ihn teuer 
zu stehen kommen. 


Aber das kommt sie ja wohl sowieso... Si 


„Wissen Sie was, Herr Wachtmeister —? — Schicken Sie 
Ihre beiden Kollegen weg, dann können wir uns in 
Ruhe über den Fall unterhalten!“ 


Stoßstangen zum Aufblasen? 


Unsere heutigen Stoßstangen bestehen in der 
Regel aus blitzendem Chrom und dünnem Blech, 
sind also schon bei einem leichten Zusammen- 
stoß, geschweige denn im Ernstfall, nichts wert 
— eher gefährlich. 

Vor einigen Jahrzehnten gab es Stoßstangen, 
deren wesentliche Teile dicke Kautschukwürste 
waren. Sie bewährten sich praktisch recht gut, 
führten sich aber wahrscheinlich wegen zu hoher 
Preise nicht ein. Ein ungenannter Leser der Zeit- 
schrift „Krafthand“ macht darauf aufmerksam, 
daß bei Autounfällen Luftreifen nur sehr selten zer- 
stört würden und daß man daraus zum Schutz 
von ÖOmnibussen und anderen Kraftfahrzeugen 
Folgerungen ziehen könne. Tatsächlich dürfte ein 
(schlauchloser) Reifen (ohne Felge) als Stoßstange 
das alte Stoßstangenproblem befriedigend lösen 
können, weil ein solches Ding weder besonders 
teuer noch besonders schwer sein würde und 
hinsichtlich der Arbeitsvernichtung, um die es ja 
geht, sich als besonders wirksam herausstellen 
würde. 

Soweit mir bekannt, liegen auf dieser Über- 
legung keinerlei Patentrechte. Welches Reifen- 
werk wird uns die ersten Stoßstangen zum Auf- 
blasen liefern? Wa.O. 


Geschäft des Jahres 


Zahle 5150.- 


für VW Export 58, bis 2009 km 
4900.. für jed. EXP. an Aug. 57 


Suche: Ghia Mod. 58 


und Cabriolets 


VW Export ab 1. Aug. 56 


ebenfalls zu höchsten Barpreisen 


Autohaus Zentrum 
Bernhard Thiel 


Europas größtes Haus für 
gebrauchte Voikswagen nach USA 
Hamburg 25 - Kiaus-Groth-Str, 12 
Telefon 25 50 31/32, 


Wir fanden das 
Hamburger Inserat 
in der Stuttgarter 
Zeitung. Erst liest 
man darüber hin- 
weg, aber dann: 
Moment mal! 5150.- 
DM für einen VW 
Export 58, 4900.- DM 
für jeden Export ab 
August 1957 — bei 
einem Listenpreis 
des fabrikneuenVW 
Export von 4600.- 
DM ab Werk? 

Ein Wahnsinniger? Ein Betrüger? Mitnichten: 
ein Exporteur. Nach USA. Von nur gebrauchten 
Volkswagen. 

Er hat eine ganz große Masche gefunden. Sie 
wird bestimmt früher oder später von emsigen 
Beamtenfingern zugehäkelt werden, aber bis da- 
hin bestehen klare Tatsachen: 

Es gibt einen Zoll für Import fabrikneuer 
Autos in die USA. 

Es gibt einen (viel niedrigeren) Zoll für Im- 
port gebrauchter Autos in die USA. 

Es gibt in den USA einen Trend zum kleinen 
Auto, vor allem auch als Zweitwagen. 

Es gibt in den USA ein besonders großes In- 
teresse für den VW. 


Es gibt auch in den USA Leute, denen es ganz 
egal ist, wenn ein Auto ein klein wenig ange- 
braucht ist, wenn es das neueste Modell ist und 
dazu noch etwas billiger. Und sofort zu haben, 

Es gibt Dollars und DM im Wertverhältnis 
von 4,28 :1, und es gibt eine klare Rechnung, 
daß man 5150.- DM für einen leicht gebrauchten 
VW bezahlen und sich noch die ganze Mühe mit 
dem Export machen kann und trotz des auch noch 
nötigen Umrüstens der Wagen auf US-Vorschrif- 
ten immer noch klotzig verdient. 

So ist allen geholfen: Die Leute mit den be- 
gehrten Volkswagen kriegen (vollen Kaufpreis 
gerechnet) 150 bis 300 DM mehr für ihr gebrauch- 
tes Auto, als sie für das neue bezahlt haben. Der 
Exporteur verdient schön und die USA-Käufer 
bekommen neuwertige Volkswagen letzten Mo- 
dells. 

Und wir, deren Maschen nur ganz klein sind, 
ziehen den Hut vor Herrn Thiel, der inmitten des 
Wirtschaftswunder-Alltags noch sein Extra-Wun- 
der fand. Si 


Halt! Das ist meine Straße! 


Eine kuriose Autofalle ärgert zuweilen Kraft- 
fahrer, die auf der Zubringerstraße von Weins- 
berg die Autobahn nach Stuttgart erreichen wol- 
len. Auf dem kurzen Verbindungsstück von der 
Straße zur Autobahn hält nämlich Schreiner- 
meister Emil Arnold mit einer selbstgefertigten 
Verkehrskelle alle Kraftfahrzeuge an. „Sie haben 
mein Grundstück befahren. Ich muß Sie höflichst 
um Zahlung von zwei Mark bitten!” 

Meister Arnold hat nicht ganz unrecht: Der 
kleine Zubringer verläuft tatsächlich über sei- 
nen Grund und Boden. Die Autobahngesellschaft 
hat ihn aber bisher nicht abgefunden oder aus- 
bezahlt, sondern vergütet ihm seit dem Jahre 
1950 lediglich einen alljährlichen Ernte-Ertrags- 


ausfall von 92,50 DM. Man machte dem eigen- 
willigen Handwerksmeister zwar den Prozeß 
wegen Amtsanmaßung, mußte ihn aber schließ- 
lich doch freisprechen, | 
Eberhard Kulbe 
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Eine bildschöne, sehr bequeme Limousine mit 4 Türen, gediegener Innenausstattung 
und einem unverwöstlichen Motor. In der Reihe der »Aronde«-Typen verkörpert der 
»ELYSEE« den repräsentativen Gebrauchswagen, der bei niedrigen Anschaffungs- und 
Betriebskosten ein Optimum an Fahrkomfort, Leistung und Sicherheit bietet. 


Schlafsitze - Scheibenwaschanlage - Klimaanlage 


Hubraum 1290 ccm - Leistung 45 PS - Normalverbrauch 8-9 Ltr. 


Preis ab Heilbronn DM 5950.- + DM 200.- für Heizung und Klimaanlage. 


Importeur: TRANSCOMMERCIALE HANDELSGESELLSCHAFT MBH Heilbronn 


